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ULRIKE BRODKORB (DMV), Forst/Dr. MICHAEL HUTH (DMV), Berlin 

11. Zentrales Spezialistentreffen "Junger Eisenbahner~~ 1976 

Verlauf, Ergebnisse, Erfahrungen, Schlußfolgerungen 

Am 16. Oktober 1976 trlifen sich in Forst, Saßnitz; Suhl und 
in Thale sowie in weiteren 13 Städten und Gemeinden unse­
rer Republik "Junge Pioniere" und FDJ-Mitglieder vor den 
Bahnhöfen ihrer Heimatorte, um alle ein gemeinsames Ziel 
anzusteuern: die 750jährige Stadt Parchim, die Gastgeberio 
des 11. Spezialistentreffens "Junger Eisenbahner" war, das 
dort vom 16. bis zum 19. Oktober stattfand. 
Der Deutsche Modelleisenbahn-Verband der DDR organi­
siert bekanntlich diese Leistungsvergleiche schon seit 1965. 
Damit gibt er allen Arbeitsgemeinschaften (AG) Gelegen­
heit, die sich mit eisenbahn-spezifischen Problemen befas­
sen, ihre Kräfte zu messen und gleichzeitig eine Bilanz über 
ihre Arbeit zu ziehen. Diesem DDR-offenen Wettbewerb 
gingen auch 1976, wie üblich, in den acht DMV-Bezirken 
Ausscheide voraus. Für Parchim hatten sich somit nur die 
besten Mannschaften eines jeden Bezirks qualifiziert, die 
dem Aufruf zum 11. Spezialistentreffen ideenreich und 
konstruktiv nachkamen. 
Nach der Ankunft begannen die meisten Gruppen noch vor 
der offiziellen Eröffnung mit dem Aufbau ihrer Exponate. 
Die Freunde aus Suhl, Dresden, Saßnitz, Thale und Halle 
waren nämlich .,mit großem Gepäck" angereist. Da waren 
Anlagenteile, Geländestücke, Dioramen, ja sogar große 
Anschauungstafeln mitgebracht worden! Die Eröffnungs­
veranstaltung, die vor der Gedenkstätte am "Haus der 
Jungen Pioniere", das den Ehrennamen "Peter Göring" 
trägt, stattfa,nd, war für alle Jugendlichen und ihre Begleiter 
besonders bewegend. Mit dem Unteroffizier Peter Göring 
wurde ein Soldat unserer Nationalen Volksarmee geehrt, der 
am 23. Mai 1962 durch Angehörige der Westberliner Polizei 
heimtückisch und feige ermordet wurde. 
Am Sonntag- an diesem Tag gaben die Bürger der DDR 
den Kandidaten der Nationalen Front mit ihrer Stimme das 
Vertrauen- schlug dann auch für die Teilnehmer am 
11. Spezialistentreffen die "Stunde der Bewährung". 
Um 8.30 Uhr hatte ein Freund aus Wittenberge damit be­
gonnen, sein Exponat, einen Dia-Vortrag zur Perleberger 
"Ringbahn" vorzustellen und zu verteidigen, und erst gegen 
18.00 Uhr war die Mannschaft der Leipziger Pioniereisen­
bahn an der Reihe, die sich tiergestrengen Jury mit ihrem 
Vortrag zum Thema "Neuerervorschlag Zirkel ,Junger 
Transportpolizisten"' stellte. 
Aber in der langen Wartezeit gab es einfach keine Lange­
weile, ein Zeitkino spielte, Erinnerungstücher wurden an­
gefertigt, und im Pionierpostamt sowie an den Fahranlagen 
zur Selbstbetätigung gab es stets etwas Interessantes zu 
sehen und zu erleben. 
Eine Disko beschloß den ersten Tag. Dabei wurden viele 
Fragen an leitende Mitarbeiter der Reichsbahndirektion 
Schwerin, an den Dienstvorsteher des Bf Parchim und an 
den Generalsekretär des DMV gestellt und sachkundig 
beantwortet. Viel getanzt werden konnte leider nicht, es 
waren nur vier Mädchen unter den 108 Teilnehmern an­
wesend! Darüber sollte einmal ernsthaft nachgedacht wer­
den; denn viele, und nicht nur Mädchen, haben nämlich von 
der doch so interessanten und gleichzeitig reizvollen Be­
schäftigung mit der großen und kleinen Eisenbahn noch 
scheinbar völlig falsche Vorstellungen. 
Der zweite Tag brachte den Teilnehrnern eine Sonderfahrt 
und mit der Besichtigung des Gasbetonwerks Parchim neue 
Eindrücke. Demhingegen war der Vormittag für die 
21köpfige Jury mit schwieriger Arbeit ausgefüllt, galt es 
doch, aus den zahlreichen guten Exponaten die besten zu 
ermitteln. Grundlage dieser Arbeit war natürlich die Jury-
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Richtlinie mit ihren Bewertungskriterien, die auch im 
Aufruf (Heft 1/1976) angeführt waren. 
Nach intensiver Arbeit wurden die Diplome des Präsidenten 
des DMV verliehen an die 
AG 6/29 Halle für das Modell "Bahnbetriebswerk mit 
üb. 14 Jahre Schaltschrank" 
AG 2/5 Forst für die Dokumentation "Entwicklung 
bis 14 Jahre des Bf Forst(L." 
Pioniereisenbahn für den Neuerervorschlag "Erhöhung 
Leipzig, üb. 14 J. der Sicherheit und Ordnung an Pionier-
Zirkel Trapo eisenbahnen und Kinaereinrichtun-

gen". 
Mit einem Ehrenpreis wurden außerdem ausgezeichnet: 
AG 7/12 Thale für · das Modell ,Baikal-Amur-Magis-
unter 14 Jahre trale (BAM)" 
AG 5/14 Saßnitz für die Diorama-Wand "Baikai-Amur-
üb. 14 Jahre Magistrale der Eisenbahn" 
AG 5/5 Greifswald für die elektrotechnische Schaltung 
üb. 14 Jahre eines Lichtsignalsimulators 
AG 1/22 Berlin für die Modellserie "W.ir bauen eine 
üb. 14 Jahre Modelleisenbahnanlage". 
Der Vorsitzende der Jugendkommission des Präsidiums, 
Gen. Martin Klemt, betonte in seiner abschließenden 
Einschätzung, daß durch die große Leistungsdichte und 
durch die gewachsene Qualität der Arbeiten recht knappe 
Entscheidungen fielen, die ihrerseits auch das hohe Niveau 
in der Erfüllung des Pionier- und FDJ-Auftrags bestätigen. 
So haben sich, vor allem bei den beispielgebenden Arbeiten, 
die echten Bemühungen um gesellschaftlich interessante 
und notwendige Lösungen viel deutlicher und klarer aus­
gedrückt als bisher. Und da sämtliche Exponate bereits im 
April abgeschlossen sein mußten, waren sie auch gleichzeitig 
als ein konkreter Beitrag zur Vorbereitung des IX. Partei­
tages der SED anzusehen. 
Fassen wir Verlauf und Ergebnisse kurz zusammen, dann 
kann man sagen, dieses war ein "Spezialistentreffen der 
Superlative"! Es war nicht nur vortrefflich organisiert und 
inhaltsreich gestaltet; es wies auch die bisher höchste Anzahl 
von Exponaten auf und zeigte die meisten Keime für die 
weitere Entwicklung. 
Neben einem besonderen Dank an das fleißig und umsichtig 

Bild I Die Jury bei ihrer Arbeit 
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arbeitende Organisationskollektiv des BV Schwerin unter 
der Leitung des Frd. Klaus-Peter Kluge aus Parchim- er 
wurde dafür u. a. zum Abschluß des Treffens mit der Eh­
rennadel des DMV. in ·Bronze ausgezeichnet- sollen nun 
noch einige Erfahrungen zu Schlußfolgerungen verallge­
meinert werden. 
Zunächst hat sich herausgestellt, daß der jetzige 2-Jahres­
Rhythmus der Spezialistentreffen zu einem deutlichen Ni­
veauanstieg geführt hat. Die AG konnten ihre Arbeit lang­
fristiger planen, was sich sowohl auf den Inhalt als auch auf 
die Qualität der Exponate günstig ausgewirkt hat. Die im 
Wechsel zu den Treffen veranstalteten Erfahrungsaustau-
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Bild 2 Ausschnitt aus dem Exponat .. BAM·· di!r AG Gro/knham 

Sud 3 Ll<"hl.!ugnal5imularor der AG LöNu 

Bild 4 Mltfbl!der df!r PioniereisenNhn ~i der Verteidigung ihres Exponats 

Bild 5 Und du war das Exponat der AG Zf!rbst 

Sud 6 D1e Htlllenser hallen dif!sf!s Bahn~rriebswerk angefertigt 

Bild 1 Du~ AG 1/ 12 aus Thale/Harz zeipedieses Ge/lndesllkk mit einer Nach­
bildung des Baues der Bai.luil-llmur-Magisrrale 

Fotos: Gerd Sauerbrey, Erfurr 
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sehe auf bezirklicher und auf zentraler Ebene haben zwei­
fellos Gedanken und Anregungen vermittelt, deren schöp­
ferische Umsetzung unter Berücksichtigung der unter­
schiedlichen Bedingungen in den einzelnen AG an den Ex­
ponaten erkennbar war. So waren die beiden Arbeiten zur 
BAM von der AG 3/12, Großenhain und von der AG 7/12 
Thale ein lebendiger Ausdruck für eine ideenvolle Umset­
zung des Pionier- und FDJ-Auftrags in das Leben der AG 
"Junger Eisenbahner". 
Eine weitere Schlußfolgerung besteht in der Bestätigung der 
Erfahrungen, daß die Jury-Richtlinie einer ständige:1 Ver­
besserung bedarf und um die Erkenntnisse aus jedem Lei­
stungsvergleich bereichert werden muß. Die auch bei diesem 
Treffen wiederum vorgenommene Unterteilung in die bei­
den Altersgruppen bis und über 14 Jahre hat sich für die 
Objektivität der Beurteilung und für die Vergleichbarkeit 
als richtig erwiesen und wird daher auch als Differenzie­
rungsmerkmal beibehalten, um auch gleichzeitig die Teil­
nahmebereitschaft in der jüngeren Gruppe zu stimulieren. 
Andererseits wurde jedoch auch ersichtlich, daß die Richt­
linie den neuen Entwicklungstendenzen nicht mehr gerecht 
wird. So konnten beispielsweise die Exponate, die in Zusam­
menarbeit mehrerer AG entstanden, nicht die Stufe eines 
Diploms bzw. eines Ehrenpreises erringen. 
Daher muß deutlich gesagt werden, daß die vorbildlich ver­
traglich geregelte Zusammenarbeit zwischen der Jugend­
gruppe der AG "Saxonia", Dresden, und der Pioniereisen­
bahn Dresden den Keim einer zukunftsträchtigen Weiter­
entwicklung darstellt und weiterhin ernsthaft verfolgt 
werden sollte. Die Bedeutung dieser Kooperation besteht 
eben gerade darin, daß die Zusammenfassungzweier Spe-

Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden 

Die Budapester Zahnradbahn 

Budapest kann für sich den Ruf nicht nur in Anspruch 
nehmen, eine der schönsten Städte der Welt zu sein, sondern 
auch eine der ältesten Zahnradbahnen zu besitzen. 1874, nur 
4 Jahre nach Inbetriebnahme der berühmten "Rigibahn" in 
der Schweiz, erfolgte die feierliche Eröffnung des Zahn­
radbetriebs nach den Budaer Bergen. Die Bahn wurde von 
dem Baseler Ingenieur Franz Salesius Cathry gebaut und 
gilt als das dritte Unternehmen dieser Art in der Welt. 
Ursprünglich hatte man die Reibung zwischen Rad und 
Schiene stark unterschätzt. Vor 1825 war die Meinung weit 
verbreitet, daß sie nicht einmal ausreicht, um einen Zug in 
der Ebene fortzubewegen. Man nahm vielmehr an, die 
Schienen müßten grundsätzlich als Zahnstangen ausgebil­
det und die Lokomotiven mit mindestens einem Zahnrad 
versehen sein. 
Stephenson bewies dagegen im Jahre 1825 bei der Eröffnung 
der ersten öffentlichen Eisenbahn zwischen Liverpool und 
Manchester, daß die Reibung zwischen den Rädern einer 
Lokomotive und den glatten Schienen selbst bei mäßigen 
Steigungen vollkommen genügt. Deshalb wurden in der 
Folgezeit nur noch Adhäsionsbahnen gebaut, und die Zahn­
stange, die bis dahin bei einigen nichtöffentlichen Bahnen 
erfolgreich angewendet wurde, geriet wieder in Vergessen­
heit. Später aber, als durch die Eisenbahn immer größere 
Steigungen überwunden werden sollten, machte sich die 
Entwicklung des Zahnradantriebs erneut notwendig. So 
entstanden um 1865 verschiedene Systeme, die aber z. T. 
nicht wiederverwendet oder weiterentwickelt wurden. An­
ders erging es dem im Jahre 1870 von dem Schweizer 
Ingenieur Riggenbach entwickelten "Zahnstangensystem", 
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zialisierungen, wie in diesem Falle Modellbau und dokumen­
tarische Arbeit, eine erhebliche Leistungssteigerung be­
wirkt. Die Tatsache, daß außerdem auch die AG 3/12 mit 
ihren Arbeitsgruppen Radeheul und Großenhain koope­
rierte, zeigt, daß man im BV Dresden neue Maßstäbe gesetzt 
hat, die künftig niveaubestimmend sein werden. 
Die dritte bedeutungsvolle Feststellung ist die, daß die Zahl 
der Kategorie E- Neuererleistungen- im Wachsen be­
griffen ist. Nach der Anmeldung waren das drei von 18 Ex­
ponaten. Nach der Prüfung durch die Jury wurden zwei in 
dieser Kategorie bestätigt. Seit vier Jahren waren aber 
hierbei überhaupt keine Arbeiten mehr vertreten. Auch die 
Tatsache, daß die Pioniereisenbahn Leipzig mit ihrem 
Neuerervorschlag des Zirkels "Junge Transportpolizisten" 
ein Diplom errang, sollte ebenfalls ein Ansporn sein, unser 
Hobby noch stärker in die Neuererarbeit zur Intensivierung 
des Transportprozesses einzubeziehen. 
Es bleibt nun noch eine letzte Erkenntnis zu vermitteln. Das 
11. Spezialistentreffen hat bewiesen, daß unser Weg richtig 
und erfolgreich verläuft, dank der vielen guten Ideen und der 
intensiven und klugen Jugendarbeit. Es bewies ferner, daß 
die Teilnahme an zentralen Spezialistentreffen viele Er­
fahrungen und Eindrücke mit sich bringt, die sowohl An­
erkennung für die Leistungen als auch Zielstellung für 
weitere Aufgaben verkörpern. 
Diesen Weg künftig fortzusetzen, das verlangt aber immer 
neue Ideen, um die in Parchim erkennbaren Keime lebens­
fähig zu machen, und es fordert von den Organisatoren des 
12. Spezialistentreffens, das im Oktober 1978 im Bezirk Halle 
stattfinden wird, sich nach diesen Maßstäben und Ergeb­
nissen zu orientieren, die in Parchim gesetzt WUfden. 

welches erstmalig beim Bau der "Rigibahn" Verwendung 
fand. Es bewährte sich so gut, daß man bis zum J ahre 1905 
damit 44 Bahnen ausrüstete. Insgesamtentstanden bis dahin 
360 km Eisenbahnstrecke mit Riggenbachschen Zahnstan­
gen. 
Noch weitere Verbreitung sollte die im Jahre 1882 von Abt 
entwickelte Stufen- oder Lamellenzahnstange erfahren. Mit 
ihr wurden bis 1925 insgesamt70Strecken mit einer Gesamt­
länge von 1700 km ausgerüstet. 
Ein drittes System, das sich in der Praxis durchgesetzt hat, 
ist das von Strub. Erstmalig wurde es 1896 beim Wettbewerb 
um die "Jungfrau bahn" der Öffentlichkeit vorgestellt. Es hat 
sich besonders bei kürzeren Stichbahnen bewährt und war 
im Jahre 1927 auf 26 Bahnen mit insgesamt 30 km Strecken­
länge anzufinden. 
Bei Zahnradbahnen unterscheidet man zwischen durch­
gängigem Zahnradbetrieb und gemischtem Zahnrad- und 
Reibungs betrieb. Da aus Sicherheitsgründen das Triebfahr­
zeug stets am talseiligen Ende des Zuges verkehren muß, ist 
bei gemischtem Betrieb mit Wechsel zwischen Steigung und 
Gefälle ein ständiges Umsetzen der Lokomotive notwendig. 
Es ist verständlich, daß man später, als man die Bedeutung 
der Reibung richtig erkannt hatte und schwerere Adhäsions­
lokomotiven zur Verfügung standen, auf verschiedenen 
Strecken den gemischten Betrieb durch reinen Adhäsions­
betrieb ersetzte. Dazu gehörten u. a. die Höllentalbahh im 
Schwarzwald (55%.), die Rübelandbahn im Harz (61 %.) und 
die Steilstrecken des Thüringer Waldes (bis zu 65 %.). Bei 
großen Neigungen ist aber nach wie vor die Zahnstange 
unentbehrlich. Für die verschiedenen Neigungsverhältnisse 
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im Gebirge werden heute im allgemeinen folgende Bahn­
betriebsarten angewandt: 

0%. bis 25%. 

0 %. bis 40%. 

über 40%. bis 70%. 

Reibungsbahnen (Haupt­
bahnen) 
Reibungsbahnen (Neben­
bahnen) 
Reibungsbahnen (Steil­
strecken; besondere Sicher-
heitsbestimmungen nötig) 

über 70 %. bis 250%. Zahnradbahnen 
über 250 %o bis 800%. Standseilbahnen 
über 250 %. bis "" %. Schwebeseilbahnen. 
In der heutigen Zeit muß allerdings der Bau von Zahnrad­
bahnen im wesentlichen als abgeschlossen angesehen wer­
den. Aus der Schweiz sind noch 3 Beispiele bekannt, bei 
denen in den 50er Jahren ehemalige Standseilbahnen zu 
Zahnradbahnen umgebaut wurden. In der Hohen Tatra 
(CSSR) wurde 1970 die Zahnradbahn Strba -Strbske Pleso 
auf der Trasse einer bis 1931 betriebenen Dampfzahnrad­
bahn neu eröffnet. Im übrigen erstrecken sich heutzutage die 
Investitionen für Zahnradbahnen nur noch auf den Umbau, 
die Erhaltung und die Modernisierung vorhandener An­
lagen. Das gilt auch für die Zahnradbahn von Budapest. 

1. Zur Geschichte der Budapester Zahnradbahn 

Im Westen der Stadt liegen die Budaer Berge,ein aus­
gedehntes und beliebtes Ausflugsziel für die fast 2 Millionen 
Einwohner der Donau-Metropole. Verkehrlieh erschlossen 
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Bild I Streckenprofil der Zahnrad­
bahn 

wird dieses Gelände durch mehrere Kraftomnibuslinien, 
eine Straßenbahnlinie und verschiedene Bahn-Sonder­
bauarten. Dazu gehört eine Schmalspurbahn (Pioniereisen­
bahn), eine Sesselbahn und eben die Zahnradbahn. Diese 
war ursprünglich das einzige Verkehrsmittel in die Budaer 
Berge. Sie diente anfangs ausschließlich dem Ausflugsver­
kehr. Der erste 1874 in Betrieb genommene Abschnittendete 
etwa 2,9 km von der Talstation V:irosmajor (Stadtmeierei) 
entfernt auf dem Szabadsag-hegy (Freiheitsberg), als dieser 
noch kaum besiedelt war. Die Bebauung dieses 447 m hohen 
Bergrückens erfolgte erst einige Jahre nach Inbetriebnahme 
der Bahn, als nämlich die dortigen Weinberge von der 
Reblaus heimgesucht und dadurch sämtliche Weinstöcke 
vernichtet worden waren. Wein baute man nicht wieder an, 
sondern nutzte das Gelände für die sich damals stürmisch 
entwickelnde Großstadt. So entstand das heute vielerorts 
bekannte dortige VillenvierteL Die Zahnradbahn übernahm 
von da an in geringem Maße auch Aufgaben des Berufs­
verkehrs. 
Im Jahre 1890 erfolgte eine Verlängerung der Strecke um 
800 m zu dem heutigen Endpunkt Szechenyi-hegy (Schwa­
benberg). Die mit Dampflokomotiven betriebenen Züge 
verkehrten aber auch weiterhin nur während der Som­
mermonate. Der über das ganze Jahr währende Betrieb 
wurde erst 1910 eingerichtet. 
Ein weiterer markanter Zeitabschnitt in der Geschichte der 
Bahn ist das Jahr 1929, in dem die Strecke elektrifiziert und 
die Dampftraktion durch dieelektrische abgelöst wurde. Die 
Zugeinheit bestand von da an aus einer zweiachsigen 

Bild 3 Blick auf den Kreuzungsbahnhof Subadsag-hegy, dl'm !roheren End­
punk! der Bahn 

.. DER MODELLEISENBAH!'IER" 6 19i7 



Zahnradlokomotive und einem einflchsigen sogenannten 
Stützbeiwagen. Dieser stützte sich mit einem Teil seines 
Gewichts auf die Lokomotive und vergrößerte damit den 
Druck auf Schiene und Zahnstange. 
Diese Fahrzeuge versahen immerhin fast45 Jahre lang ihren 
Dienst. Dann erfolgte eine grundlegende Rekonstruktion der 
Bahn, die sich auf Bahn- und Stromversorgungsanlagen, auf 
Gebäude und auf die Fahrzeuge erstreckte. Während einer 
Betriebsstillegung für fünf Monate wurde die über 3,7 km 
lange Strecke mit neuen Gleisen und Zahnstangen aus­
gerüstet. Um den Einsatz leistungsstärkerer Fahrzeuge zu 
ermöglichen, stellte man die elektrische Anlage von 600 V 
auf 1500 V Gleichstrom um. Bei der Wiedereröffnung im 
Jahre 1973 standen sieben moderne Triebwageneinheiten, 
bestehend aus Trieb- und Steuerwagen, zur Verfügung. 

2. Strecke und Anlagen 

Das Streckenprofil ist aus Bild 1 ersichtlich. Bei einer 
Streckenlänge von 3733 m sind 327 m Höhenunterschied zu 
überwinden. Das entspricht einer mittleren Neigung von 
knapp 90 %.. Die steilsten Abschnitte mit 110 %o liegen 
vor-wiegend in der Mitte der Strecke. 
Zusammen mit den Endstationen verfügt die Bahn über 
insgesamt zehn Bahnhöfe und Haltepunkte. Der kürzeste 
Stationsabstand beträgt nur 200m, der weiteste nicht mehr 
als 600 m. Die Strecke wurde mit vier Kreuzungsbahnhöfen 
ausgerüstet, zwei werden jedoch in der Regel nur. benötigt. 
Die Talstation kann als dritter Kreuzungsbahnhof angese­
hen werden, weil der hier zur Abfahrt bereitstehende 
Triebwagenzug gewöhnlich erst nach Eintreffen des von der 
Strecke ankommenden abfährt! Und so sind ständig vier 
Triebwageneinheiten im Umlauf. Die Reisezeit beträgt für 
die Gesamtstrecke etwa 20 Minuten; die Züge verkehren im 
15-Minuten-1\bstand. Betriebsruhe tritt nur nachts zwischen 
1 Uhr und 4 Uhr ein. 
Die Strecke tst in Regelspur(l435 mm) ausgeführt und besaß 
vor ihrer Rekonstruktion Riggenbachsche Zahnstangen in 
ihrer ursprünglichen Form. Sie bestanden aus zwei paralle­
len Schienen aus U-Pro!il, zwtschen denen als Zähne 
trapezförmige Bolzen angebracht waren. Die ursprüngliche 
Bauform der Riggenbachschen Zahnstange sah demnach 
wie eine Sprossenleiter aus. 
Bei den im Jahre 1973 eingebauten Zahnstangen haben die 
Zähne noch den für Riggenbach typischen trapezförmigen 
Querschnitt; sie sind jedoch nicht mehr zwischen zwei 
parallelen Schienen angebracht, sondern sitzen, sozusagen 
als Köpfe, auf einer einzelnen Schiene oben auf. 
Zur Regelung der Zugfolge sind an den Stationen Licht­
signale aufgestellt, und Straßen werden gewöhnlich durch 
Brückenbauwerke überquert. Die nur wenigenschienenglei­
chen Straßenübergänge sind durch automatische Haltlicht­
anlagen gesichert. 

Bild 4 Str~kensbschmtt rrut Nergungssnurger, der für den folgenden 60 m 
langen Abschnitt eme Stergung •·on 93 \. angekundrgr 
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Bild 5 Hp Muvesz ut. dre uberhohrc Bahnsrergkanre rst gur erkennbar. die das 
Einstergen ohne Zwischenstufe ermögltcht 

Brld 6 Tttl'bwagenernherr rm Hp Mu•·esz ur 

Bild 7 Dre neue> R1ggenbachschco Zahnslange mrr rrapezförmigem Zshnqutr· 
schnrtt 
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Bild 8 Bergstalion Szechenyi-hegy 

8:1d 9 Gesamtansicht einer Tw-Em­
hell. h:pr un K~zungsbahnhof 
Szabadsag·hl'gy. Tneb- und Stt>ul'r­
wagen haben e:nen g/t>:chl'n Aufbau. 
allem du~ Dachsrromabnt>hmer und 
die Widerstlinde unrersche:den den 
TwvomSw 

3. Fahneuge 

Die neuen Triebwagen für die Zahnradbahn Budapest 
wurden von den Österreichischen Simmering-Graz-Pauker­
Werken hergestellt Eine Einheit besteht aus einem Trieb­
und einem Steuerwagen, von denen jeder über 49 Sitzplätze 
verfügt. Die Hauptabmessungen, der konstruktive Aufbau 
und die Gestaltung des Innenraumes sind bei Trieb- und 
Steuerwagen gleich. Ein Übergang von einem Wagen zum 
anderen besteht nicht Jede~ Fahrzeug besitzt auf beiden 
Seiten je zwei 2teilige Schwenktüren, deren Bedienung 
zentral vom Führerstand aus erfolgt 
Besaßen die Elektrolokomotiven aus dem Jahre 1929 ledig­
lich eine Antriebsleistung von 140 kW, so wurde bei den 
neuen Triebwagen jedes der beiden Antriebsdrehgestelle 
mit einem Fahrmotor von 168 kW Dauerleistung ausgerü­
stet, so daß eine Gesamtleistung von 336 kW vorhanden ist 
Die Fahrgeschwindigkeit ist für Bergfahrten auf 30 km/h 
und bei Talfahrten auf 20 km/h begrenzt, und auch aus 
Sicherheitsgründen wurde Jeder Triebwagen mit drei un­
abhängig voneinander wirkenden Bremsen ausgestattet 
Die Druckluftbremse wirkt direkt auf die Achsen der Trieb­
und des Bremsdrehgestells. Die elektrische Bremse tritt bei 
Talfahrt in Tätigkeit, wobei die Motoren als Generatoren 
fungieren. 
Als dritte Bremse ist eine Federspeicherbremse eingebaut, 
die als Sicherheitsbremse dient und nur bei 'überhöhter 
Geschwindigkeit in Funktion tritt. Sie wird über einen 
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Fliehkraftregler eingeschaltet, sobald bei Talfahrt die Ge­
schwindigkeit von 28 km/h überschritten wird. 
Äußerlich unterscheidet sich der Triebwagen vom Steuer-

. wagen dadurch, daß er einen Dachstromabnehmer besitzt 
und die Brems- und Anfahrwiderstände zu sehen sind. Die 
Triebwagen erhielten die Betriebsnummern 51 bis 57, die 
Steuerwagen die Nummern 61 bis 67. 

Technische Daten 

Herstellerfirma Simmering-Graz-Pauker-Werke (Öster­
reich) 
Baujahr 1973 
Spurweite 1435 mm 
Länge eines Wagenkastens 15000mm 
Drehzapfenabstand 8500mm 
Drehgestellachsstand 2 000 mm 
Laufkreisdurchmesser der Radsätze 678mm 
Stromsystem und Spannung Gleichstrom 1500 V 
Stundenleistung 440 kW 
Dauerleistung 336 kW 
Eigenmasse Triebwagen 24,4 t 
Eigenmasse Beiwagen 17,1 t 
Sitzplätze je Wagen 49 
Höchstgeschwindigkeit bergwärts 30 km/h 
Höchstgeschwindigkeit talwärts 20km/h 
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Vor nahezu einem Jahr, 
nämlich am 24. Juli 1976, 
war es wieder einmal der 
Aktivität des BV 
Cottbus unseres Verbandes 
zu verdanken, daß ein 
Sonderzug mit vielen Teil­
nehmern durch die schöne 
Oberlausitz fahren konnte. 
Zunächst war dieser Zug 
mit einer Dampflokomotive 
der BR 351 (ex 2310

) be­
spannt, und zwar mit der 
zuerst gebauten Maschine 
dieser Baureihe, der· 
351001. Obwohl die Per­
sonenzuglokomotiven der 
BR 351 (erstes Baujahr 
1955) ~s dem 
Dampfiokomotiv-N eu bau­
programm der DR aus den 
50er Jahren stammen und 
damit noch recht modern 
sind, müssen auch sie 
immer mehr ihren "Diesel­
schwestern" weichen. Ihre 
Daseinsberechtigung ist 
nun einmal vorbei. 
Die 351001 war während 
der Zeit, als die Sonder­
fahrt stattfand, im Bw 
Lutherstadt Wittenberg 
beheimatet, von wo aus sie 
nach Hoyerswerda über­
führt wurde, um diese 
Sonderleistung zu überneh­
men. 
Von mehreren Fotohalten 
unterbrochen, ging es erst 
einmal nach Bautzen. Dort 
wartete die 861141 auf uns, 
auf der übrigens unser 
Verbandsfreund Mohr den 
Heizerdienst versah. Diese 
Lokomotive war extra 
angeheizt und vom Bw 
Zittau herangeholt worden. 
Ob es wohl die letzte Fahrt 
einer der schönen 86er 
durch diese Gegend ge­
wesen ist? 
Bei der Weiterfahrt nach 
Löbau wurde wieder ein­
mal die landschaftlich 
äußerst reizvolle Neben­
bahnstrecke über Cune­
wald gewählt. Und dann 
war Ebersbach, das direkt 
an der Staatsgrenze zur 
befreundeten CSSR liegt, 
das nächste Ziel, von wo es 
weiter nach Bischofswerda 
ging. Dabei bot sich für die 
Freunde die seltene Mög­
lichkeit, den Zug auf dem 
jetzt etwa 100 Jahre alten 
Sandstein-Viadukt von 
Putzkau aufzunehmen. 
Zuletzt hatte hier die Ab· 
schiedsfahrt der BR 38 
(ex pr P 8) dazu Gelegen­
heit gegeben. Der Kreis 
dieser wieder einmal recht 
erlebnisreichen und inter­
essanten Sonderfahrt 
schloß sich in Bautzen. 

Ing. REINER PREUSS 
(DMV), Berlin 

Eine DMV­
Rundfahrt 
durch die 
Oberlausitz 

Bild 1 Der DMV-Sonderzug mit der 
861141 bei Neusalza-Spremberg. 
auf der Fahrt von Ebersbach nach 
Bischofswerda 

Bild 2 Vor Bischofswerda wurde 
noch der bei Putzkau gelegene fast 
100 Jahre,~lre Sandstein· Viadukt 
passiert 

Blld 3 Von Bischofswerda ab ging 
es dann mit der 861141 weiter mit 
Vorspann der 351001. Wann kann 
man schon einmal ein solch seltenes 
Fotoobjekt erwischen. wenn nicht 
bei einer Sonderfahrt unseres Ver­
bands?! 

Bild 4 Und hier befindet srch der 
Sonderzug auf der Rückfahrt bei 
Demitz-Thumitz zwischen Bischofs· 
werda und Bautzen 

Fotos: Rei11l!r Preuß, Berlin 
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Sein Jugendwunsch, einmal 
bei der DR tätig zu sein, ging 
unserem Leser, Herrn Man­
fred Schwarz (DMV) aus 
Kölleda, leider nie in Erfül­
lung. Umso mehr erfreut 
sich daher jetzt der 32jäh­
rige Ingenieur für elektroni­
sche Gerätefertigung an 
seiner TT-Heimanlage. 
·me 2000 mm x 1000 mm 
große Anlage entstand in 
den letzten beiden Jahren, 
und es ist sein Erstlings­
werk, da er zuvor keinen 
Platz dafür besaß. Sie ist 
klappbar im Kinderzimmer 
über einem Bett angebracht. 
Im betriebsbereiten Zu­
stand liegt sie durch zwei 
aufsteckbare Winkel auf 
dem einen Bett-Stirntell auf. 

·Die Gegenseite ist das dreh-
bar gelagerte Ende der An­
lage, das in einem in der 
Wand befestigten Lager­
bock hängt. 
Das Bedienungspult ist mit 
der Anlage mittels vier Mes­
serleisten verbunden, so daß 
eine schnelle Betriebsbereit­
schaft gewährleistet ist. Im 
Ruhezustand fügt sich die 
tapezierte Unterseite gut in 
das Zimmer ein und wirkt 
dabei in keiner Weise stö­
rend. 
Beim Gleisplanentwurf war 
für Herrn Sch. die in unse­
rem Heft 4/1970 auf S.l02 
abgebildete TT-Anlage ein 
guter Anhalt. Das Grund­
prinzip dieser Anlage wurde 
beibehalten, so liegt der 
Bahnhof in der 2. Ebene in 
der Diagonale. Lediglich der 
Bahnhof wurde umgestal­
tet; außerdem kam eine 
abzweigende Nebenbahn­
strecke, die in einem 
Schrank in einer Kehr­
schleife verläuft, hinzu. 
Die Steuerung der Züge 
erfolgt nach einer kom­
binierten A- und Z-Schal­
tung, wobei wahlweise drei 
Fahrregler vier Fahrstrom­
bereichen zugeschaltet wer­
den können. Letztere unter­
teilen sich auf die Haupt­
bahn (2), auf die Neben­
bahn (1) und auf das Bw mit 
Abstellgleisen und dem Aus­
ziehgleis (1). Als Signale sind 
Lichtsignale mit Zugbeein­
flussung aufgestellt. Ran­
gierfahrten können jedoch 
aucb bei Halt zeigendem 
Signal vorbeifahren. Der 
Schattenbahnhof in der 
Gegendiagonale ist durch 
Schienenkontakte gesi­
chert; optisch wird auf dem 
Bedienungspult die jewei­
lige Gleisbesetzung rück­
gemeldet. 
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Bild I Ull 5 B~hrut~111l~1~n und I 
-l bll~ll~l<'h. :JbK~>rh~n 'on d~n 

"tlltrtn Guttr· und "tb~nJ(I~h~n. 

ist auf d~m Bf ... \~u~nburt" ~•n 
abM ~ch,/uns-rtiChtr /ut~tntb 

motlirh 

Bild 2 H /u·k ~ut 1111• rttlllt' II! 

lagt-n-.ritt- nut dt1n l.ukb('h.Jml/un~, . 

an/a(~n und d~n dr~• \b,trllti~N'Il 

81/d 3 \ u( dt'r llnkrn '~"'''" dtr 
.-tn/3/(~ 'rrl3ßt d.- !KI'"''r I/3Upt 
bahn 1m \ ·nr.au , ·on IOmm t'Jn("n 

Tunn~l. ;tr•tt An dtr •<>rdnrn \ n 
I3Kt>nkan•t' lant\3m .ln. um m ttlnt•m 

Bot~D •·on ~rhts /odtn 70mm horh 
g~lr&,.nt'n B .. hnhof tu fuhrttl f)lf' 1m 

Bild rtrhl' 'frl•tbarrn (ilti>t tl'ben 
dtn link <'n Bal~nhof;kOflf mit tler 
Hau p t· und drr abzwtltrndt•n Whrn 

bahn "ltdu I \J(I. Glti'PIJnl . 
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Dae measten Weichen-· und 
Entkupplungsgleisantriebe 
wurden unter Flur angeord­
net. Leider läßt sich wegen 
der zu geringen Bauhöhe der 
Anlage eine Elektrifizierung 
der Strecken nicht ermögli· 
chen. In der PerspektiYe ist 
jedoch geplant, die Neben­
bahn in einem an der gegen­
überliegenden Zimmerseite 
zu errichtenden Kopfbahn­
ho r enden zu lassen. (siehe 
auch Titelbild dieses Heftes) 
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Bild 4 Di~s~r besrhrankt~ l+'~&'uber· .... 1111:""'~ 
ganK befindtt s ich an du Sebenbahn 
1n 1/0mm lloht an der linken 
obtrtn E:rkt du :\nl3ft 

Bild 5 lJa..\ 'L·Ib~tgtbautt 8tditnunxspult in Glttisbildstt'IJ"'t'rksm:~.nit'r 

Bild 6 So unaufdrirt~lirh fuxt 'irh dit' TT-Anlaßt' bei Betrit'b.'iruht m das 
Kmderzrmmtr t m : m.an Kl:l.ubt. t:, stti t-in H'and,·orsprong. \ "irllt irht ist dit's e­
l .. o ... ung (ur dt"n tint'n odrr t~ndtttiJ t'int> xutt' . .tnrerunx? 

Fotos: .Uanfrt'd Srh .. ·arz. Koll~da 
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RIGO GRÖTZSCH, Großfriesen 

Zur Geschichte der Göltzsch- und der Elstertalbrücke 

Im Januar 1841 'führten Verhandlungen zwischen der säch­
sischen und der bayrischen Regierung zum Abschluß eines 
Staatsvertrags über den Bau einer Eisenbahnstrecke von 
Leipzig über Pla uen-Hof nach N ürn berg. Bereits am 1. Juli 
desselben Jahres begannen unter der Leitung des Ober­
ingenieurs &rl Theodor Kunz im Süden der Messestadt die 
Arbeiten, und nur ein Jahr dauerte es, bis der Verkehr 
zwischen Leipzig und Altenburg eröffnet wurde. Weitere 
11/2 Jahre vergingen, bis die Züge auch nach Crimmitschau 
rollten. Aber je mehr dann nach Süden zu das Gelände 
anstieg, um so größer wurden auch die Schwierigkeiten, die 
sich der Fortführung der Stecke entgegenstellten. Bis nach 
Werdau und von dort an weiter bis nach Zwickau waren 
zahlreiche Brücken zu errichten. Doch so groß die dort zu 
überwindenden Hindernisse auch-waren, sie bildeten nur ein 
Vorspiel zu dem, was die Eisenbahnbauer erst im Vogtland 
erwartete. Jeder kleine Bach hatte sich dort ein tief ein­
geschnittenes Tal geschaffen, und die beiden etwas größeren 
Flüsse des Vogtlandes, die Weiße Elster und die Göltzsch, 
kreuzten mit ihren teils breiten, teils aber auch engen 
steilwandigen Tälern diese Streckentrassierung. 
Für den Oberingenieur Robert Wilke, der im Februar 1844. 
die Bauleitung übernommen hatte, war es klar, daß über 
diese beiden Täler Brücken zu bauen waren, die zu den 
damals höchsten der Welt zählen würden. Seit Jahren hatte 
er mit anderen Ingenieuren umfangreiche Geländeunter­
suchungen im Vogtland angestellt. Aber alle diese Arbeiten 
führten nur zu dem einen Ergebnis: Allein die Strecken­
führung Reichenbach-Piauen bietet trotzder beiden ge­
waltigen, unumgänglichen Viadukte für die Eisenbahn die 
günstigste Voraussetzung. 
Der Bau solch großer Brückenbauwerke war zu damaliger 
Zeit ein Wagnis ersten Ranges. Außerdem war kurz zuvor 
der knapp 30m hohe Viadukt bei Barentin in Nordfrank­
reich vor seiner Vollendung zusammengebrochen, wobei 
nicht einer der 28 Pfeiler stehenblieb. Trotzdem }?egann 
im Mai 1845 die Vorbereitung für den Bau der Göltzschtal­
brücke, und im Juli traf man auch die entsprechenden 
Vorkehrungen für die zu errichtende Elstertalbrücke. 
Genau ein Jahr später, nämlich am 31. Mai 1846 war es dann 
so weit: Der Grundstein für den Bau der Göltzschtalbrücke 
wurde gelegt. Im November desselben Jahres, und zwar 
genau am 7. 11., geschah dann das gleiche festliche Ereignis 
für die Elstertalbrücke. 
An der Konstruktion dieser beiden Brücken hatte der 
Prof. Johann Schubert einen sehr großen Anteil. Er war 
einerder ersten deutschen Eisenbahnpioniere und lehrte von 
1828 bis 1869 an der Technischen Hochschule in Dresden. Im 
Jahre 1838 schuf übrigens dieser Vogtländer bekanntlich 
die erste brauchbare deutsche Lokomotive ,.Saxonia", die 
1839 auf der Strecke Leipzig-Dresden eingesetzt wurde. 
Bei der Überwindung des Göltzsch- wie auch des Elstertals 
standen die Ingenieure der Sächsisch-BaYt-ischen Eisenbahn 
vor ungewöhnlich schweren Problemen. So war eine Un­
menge Baumaterial zu beschaffen, vor allem zahllose Na­
tursteine. Brauchbaren Granit gab es jedoch erst in einer 
Entfernung von mehreren Wegstunden von den Baustelle, 
den man mühsam mit Ochsen- und Pferdegespannen auf 

·steilen und schlechten Wegen heranschaffen mußte. Aber 
die Granitqwader waren teuer, ferner ließen sich solchgroße 
Mengen nicht innerhalb von 2 bis 3 Jahren herstellen. So 
mußte man noch auf einen anderen Baustoff ausweichen, 
der billiger und leichter beschaffbar war. Es galt ja, die 
beiden Brücken möglichst in kurzer Zeit zu bauen. Daher 
wählte man außer diesen Granitsteinen noch regelrechte 
Ziegel zusätzlich aus, die ganz in der Nähe gebrannt werden 
konnten, weil dort Lehmvorkommen waren. 
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Außerdem mußte auch qualitativ gutes Rüstholz vorhanden 
sein, ebenso in einer Menge, wie man sie bis dahin kaum 
gekannt hatte. 
Ende 1845 waren 10 Unternehmer - auf einen hohen Profit 
hoffend - dazu bereit, das erforderliche Baumaterial zu 
beschaffen. Diejenigen 5 von ihnen, die das preisgünstigste 
Angebot unterbreiteten, erhielten den Auftrag. Einer dieser 
Unternehmer übernahm die Verpflichtung, . 25 Millionen 
Ziegelsteine zu liefern. So entstanden damals weitere Zie­
geleien, die sämtlich nahe der Baustelle lagen. Die Säch­
sisch-Bayrische Eisenbahn nahm au.ßerdem auf eigene 
Kosten 1847/48 mehr als 40 Steinbrüche in Betrieb, von 
denen allein 32 zur Gewinnung von Granitquadern dienten. 
Auf dem fertigen Abschnitt der Bahn von Plauen nach Hof 
gelangten ferner große Mengen Granit aus dem bayrischen 
Fichtelgebirge zu den Baustellen. 
Ganze Wälder verschlang das Baugerüst; allein an der 
Göltzschtalbrücke wurden 23 000 Baumstämme ver­
braucht. 
Der Bau begann mit der Rodung der Hänge. Es entstanden 
Baubuden, Werkstätten und Verwaltungsgebäude. Die 
Gruben für die Pfeiler wurden ausgehoben, wobei die 
Arbeiter das Erdreich aus den14m tiefen Löchern nur mit 
allergrößter körperlicher Anstrengung schufen. Obgleich 
man zu jener Zeit an der Baustelle noch nichts sehen konnte, 
wurden unzählige Schaulustige angezogen. Das nutzte die 
Bahnverwaltung geschickt aus, um eine zusätzliche Ein­
nahmequelle zu haben. So mußte jeder Besucher dort 
5 Neugroschen entrichten. Für den reichen Bürger war das 
kein großer Betrag, aber der Arbeiter erhielt seinerzeit oft 
nicht mehr als Lohn für einen halben Tag seiner schweren 
Arbeit. 
Beim Ausheben der Gruben traten die ersten größeren 
Schwierigkeiten auf. In 15m Tiefe stieß man nämlich auf 
eine Alaunschieferschicht, und durch das eindringende 
Grundwasser verwandelte sich der Boden in eine weiche, 
tonige Masse. Das machte die Errichtung der Pfeiler un­
möglich. Deshalb schulg Robert Wilke eine andere Lösung 
vor, indem die Konstruktion verändert wurde. Genau so 
verhielt es sich an der Baustelle der Elstertalbrücke. Die 
Gegner des Bückenbaues verspotteten die geplanten Bau­
werke als ,.projectiertes achtes Weltwunder". Diese Por­
bleme brachten die Eisenbahngesellschaft fast an den Ruin, 
das Unternehmen war in eine· Sackgas.se geraten, und 
mindestens 5 Millionen Taler fehlten noch zur Vollendung 
des Streckenbaues. Zudem kündigte sich auf dem Ka­
pitalmarkt die Wirtschaftskrise an, die bald ganz Europa 
erschütterte. So bot das Unternehmen im Herbst 1846 der 
sächsischen Regierung den Kauf der beiden Baustellen an. 
Den Bau hatte man fast völlig eingestellt. Die sächsische 
Regierung war aber gar nicht abgeneigt, den Kauf zu tätigen. 
Und so beschloß das der Landtag im Januar 1847, worauf-
hin die Arbeiten sofort fortgesetzt wurden. · 
Die Göltzsch erhielt jetzt ein neues Bett, um durch zwei 
Pfeiler hindurchzufließen. Das Baumaterial wurde entlang 
der schon fertigen Strecke von Reichenbach her herange­
fahren und dann per Hand umgeladen. Transportwagen, die 
auf einer schiefen Ebene am Hang hinabgelassen wurden, 
schafften es an die Baustelle, wo diese Wagen einzeln bis zu 
den Pfeilern gefahren werden konnten. Wohl die schwierig­
ste, gefährlichste Arbeit war die Errichtung des Holzgerü­
stes, das für eine Haltezeit von mindestens 5 Jahren berech­
net worden war. Dabei mußte es starkem Sturm. trotzen und 
hohe Lasten tragen können. 
Wenn zu Baubeginn viel Zeit verloren gegangen war, so 
schritten die Arbeiten nunmehr zügig voran. Sogar die 
1848er Revolution unterbrach den Bau nicpt. Im Früh-
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jahr 1849 war so die untereste Etage der Göltzschtalbrücke 
fertiggestellt Im September des gleichenJahresfeierte man 
an beiden Brücken die Vollendung der unteren großen 
Bögen. Zu jener Zeit waren aber auch allein an der 
Göltzschtalbrücke über 1730 Arbeiter beschäftigt Nach 
einem weiteren Jahr härtester Arbeit konnte bei beiden 
Bauwerken auch jeweilsder letzte Stein in die oberen großen 
Bögen eingefügt werden. Das war ein Anlaß, um zu feiern, 
zu trinken und zu tanzen. Bis in die späten Abendstunden 
beleuchteten 1500 Lämpchen den Bau, der mit grün-weißen 
und schwarz-rot-goldenen Fahnen geschmückt war. Und 
abends brannte man dann auf den Brücken ein Feuerwerk 
ab. 
Nunmehr waren noch die Brückenkrone, die Fahrbahn und 
die Brüstung herzustellen. Infolge des langen harten Win­
ters 1850/51 kam es jedoch zu einerunbeabsichtigen Unter­
brechung der Arbeiten. Aber im Juli 1851 war endlich das 
seit Jahren erstrebte Ziel erreicht: Beide Brücken wurden 
dem Verkehr übergeben. Zur Freude aller Beteiligten rollte 
der erste Zug ungefährdet über die beiden neuen Brücken. 
Das große Wagnis war gelungen! 
Bei einer Festveranstaltung anläßtich der Einweihung der 
beiden Viadukte wurden zwar die Bauleiter und einige 
Ingenieure mit Orden ausgezeichnet, aber an die Bauarbei­
ter, die mit ihrem Schweiß und Blut das Werk vollendet 
hatten, dachte man nicht, sie waren bei diesem Festakt nur 
Statisten. Auf sie brachte man auch keinen Hochruf aus. 
Aber nicht allein ihnen erging es so, im Kreise der Aus­
gezeichneten fehlte auch ein Mann, der die theoretischen 
Grundlagen für den Bau beider Brücken geschafffen hatte, 
nämlich der erwähnte Prof. Schubert. 
Die Schilderung über die Geschichte dieser beiden Brücken 
wäre aber unvollständig, würde nicht noch etwas Näheres 
über das Leben und die Arbeit ihrer Erbauer berichtet. 
Einen langen Arbeitstag, vom frühen Morgen bis zum späten 
Abend mußten sich ihre fleißigen Hände rühren. Die Ar­
beiter kamen aus ·allen Teilen Deutschlands herbei, an­
gelockt vom Bau der größten Eisenbahnbrücken der Welt. 
Ihr Lohn reichte mitunter nicht einmal, um sich richtig satt 
zu essen bzw. ihr primitives Quartier zu bezahlen. Viele 
kamen mittellos auf dem Bau an, hoffend dort gutes Geld zu 
verdienen. Kehrten sie dann aber 'in ihre Heimatorte zurück, 
so waren sie froh, ihre Schulden begleichen zu können. Den 
Gewinn trugen allein die Aktionäre davon. 
Bei keinem anderen Unternehmen des damaligen Deutsch­
land des Vormärz und der Revolution 1848 strömten so große 
Arbeitermassen zusammen, wie beim Bau dieser ältesten 
Schienenwege. 
Trat im Herbst oder zu Winterbeginn Frost ein, so wurden 
die Arbeiter über Nacht entlassen. Stiegen dann aber im 
Frühjahr die Temperaturen wieder an, so kamen sie wieder 
in die vogtländischen Täler zurück. Ihr Arbeitstag währte 12 
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Bild 1 D1esff Foro zeigt recht deut­
lich das Ausmaß der mächtigen 
Gö/tzscht.albrücke 

und ~och mehr Stunden, ja im Juni 1849 mußten sie sich von 
früh 5.00 Uhr bis abends 9.00 Uhr abschuften! 
31 Menschen kamen beim Bau der Göltzschtalbrücke ums 
Leben, umyviele verließen die Baustellen als Krüppel. Die 
Hauptursache für die vielen Unfälle war neben der An­
treiberei vor allem die Akkordarbeit. 
Doch nun nach diesen geschichtlichen Tatsachen und Ge­
danken an die, die vor rund 140 Jahren diese Meisterwerke 
des Eisenbahnbaues schufen, die noch heute von ihrem 
Können zeugen, zurück zu den beiden Viadukten. 
Viele Jahrzehnte standen diese riesigen Brücken und er­
füllten die an sie gestellten Anforderungen vorzüglich. 
Unzählige Eisenbahnzüge rollten über beide hinweg, und 
jeder Fahrgast war beeindruckt von der immensen Größe 
dieser Bauwerke. Keiner dachte daran, daß jemals eine 
Menschenhand diese Brücken zerstören würde. Aber das 
schierUndenkbare geschah! Als sich die US-Truppen immer 
mehr dem Vogtland näherten, traf am 13. April1945- also 
unmittelbar vor Ende des Hitlerkriegs - in Jocketa ein 
SS-Sprengkommando ein, das die Vernichtung der Elster­
talbrücke vorbereitete. Alle Versuche, das zu verhindern, 
scheiterten. Als am 16. April 1945 mittags amerikanische 
Panzer in das Elstertal hinabrollten, war weithin eine 
dumpfe, schwere Detonation zu hören. Vor den Augen der 
Soldaten stürzte ein Teil des Bauwerks in sich zusammen. 
Wo sich zuvor einer der Doppelpfeiler erhoben hatte, klaffte 

Bild 2 D1e Elsrertalbrücke. dil' .. kleinere" SchW81er 
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nun eine etwa 80 m breite Lücke. Die Bevölkerung war 
darüber äußerst empört und niedergeschlagen. 
Netzschkauer Faschisten hatten auch die Vernichtung der 
Göltzschtalbrücke vorbereitet, kamen jedoch glücklicher­
weise nicht mehr zur Ausführung ihres Vorha~?ens . 

Durch die Sprengung der Elstertalbrücke waren ungefähr 
20 000 m3 Mauerwerk ins Tal hinabgestürzt. Ein 10m hoher 
Trümmerhaufen bedeckte den Grund und staute große 
Wassermassen auf. Dieser Trümmerhaufen unterbrach 
außerdem den Verkehr auf der Talstrecke Gera-Piauen, 
wodurch also gleich zwei Bahnlinien unterbrochen waren. 
Die Eisenbahner Plauens unternahmen sofort nach Kriegs­
ende ohne Unterstützung der amerikanischen Besatzungs­
behörden die ersten Schritte zur Instandsetzung der zer­
störten Brücke. Später beteiligte sich auch die Bevölkerung 
dabei, und Sonntags kamenaus vielen Orten des Vogtlandes 
an die 500 Menschen ins Elstertal. 
Als die Rote Armee Anfang Juli 1945 die amerikanischen 
Truppen ablöste, gewährte sie sofort eine spürbare Unter­
stützung. Die Arbeiten wurden mit Hochdruck fortgesetzt. 
Während inzwischen der Güterverkehr nach Plauen über 
Nebenstrecken umgeleitet wurde, mußten die Reisenden der 
damals überfüllten Personenzüge in Jocketa aussteigen und 
einen 1,5 km weiten Weg zum Anschlußzug nach Plauen 
durch das Tal zurücklegen. 
Die völlige Wiederherstellung der Brücke hätte etwa 
1114 Jahr .in Anspruch genommen. Da aber eine Unterbre­
chung für so lange Zeit untragbar war, es aber damals noch 
an Geld und Baumaterial fehlte, schloß man die Lücke im 
Baukörper zunächst durch eine stählerne Notbrücke, und 
am 4. Februar 1946 konnte die Elstertalbrück wieder dem 
Verkehr übergeben werden. 
Aus technischen Gründen konnte das aber nur ein Pro­
visorium sein. Daher begann man sofort mit den Arbeiten 
für die völlige Wiederherstellung des Viadukts. Nachdem die 
damalige SMAD weitere Mittel bewilligt hatte, wurde bis 
1947 der Doppelpfeiler wieder instandgesetzt. Bis An­
fang 1949 wurde danr noch der gesamte obere Teil des 
zerstörten Brückenkörpers erneuert. Als dann auch die 
Bögen des 1. Stockwerks wieder vorhanden waren, hatte die 
Elstertalbrücke wieder ihr früheres Aussehen zur ück­
gewonnen. Der VEB "Bauuion Süd" (Dresden) übergab sie 
am 30. Oktober 1950 der Deutschen Reichsbahn. Wie 
100 J ahre zuvor, waren es wiederum Arbeiter, die beim 
Wiederaufbau der Brücke unzählige Entbehrungen auf sich 
nehmen mußten. So stand damals auch die Verpflegung 
nicht im Verhältnis der zu leistenden schweren Arbeit, hatte 
uns doch der zweite Weltkrieg auch in dieser Hinsicht ein 
bitteres Erbe hinterlassen. Aber mit vereinter Kraft aller am 
Wiederaufbau Beiteiligten, unter der klugen Führung von 
Partei und Regierung und mit dem Willen vieler fleißiger 
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Bild 3 Und schließlich nochmals ein 
Blick auf die Elstertal brücke 

Fotobeschaffung: Verfasser 

Menschen wurde dieses so wichtige Vorhaben verwirk­
licht. 
Abschließend noch einige technische Daten über die beiden 
vogtländichen Viadukte: 

Höhe 
Länge 
Größte Spannweite 
der Bögen 
Anzahl der 
verbrauchten Ziegel 
Ziegelmauerwerk 
Quadermauerwerk 
Bruchstein­
mauerwerk 
Gesamtumfang des 
Mauerwerks 
Rüstholz 
Baukosten 

Göltzschtalbr. 
78 m 

574 m 

30,9 m 

26 021 000 
71671 m3 

48261 m 3 

15745 m3 

135676 m3 

331344 m 
ca. 6600 000 

Elstertalbr. 
68 m 

279m 

31 ,15 m 

12 323 000 
31237 m3 

21579 m 3 

7374 m3 

60190 m3 

190310 m 
3 129090Goldmark 

Diese Angaben beziehen sich auf den ursprünglichen Bau. 

In d1esem Jahr begl'hl'n am 12.Juni dll' Eisenbahnermnl'n und EiSl'nbahner 
der Deurschl'n' Rl'ichsbahn sowil' alll' anderen 1m Verkehrswesen der DDR 
Bcschofugten wiederum ihren Ehunrag. dl'n •. Tag des Eisenbahners'' und 
den .. Tag du Wl'rk lßugen des Verkehrswesens ... Zu 1hrem Fesrrag begrüßen 
und begluckwünschl'n sie, in enger Verbundenheit, dre Modelleisenbahner und 
Freunde der E1senbahn. Die im DMV organiSierten Mirglieder danken g leich· 
te1t1g alll'n Etsenbahnem und allen Dtensrsrellen der DR. die um eine vielseitige 
Unrersrurzung der Modl'lleisenbahner und Freunde der Eisl'nbahn slets be­
muht smd. 
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KLAUS MÜLLER (DMV), Leipzig 

Wie wa~e, pflege und repariere ich 
Modellbahntriebfahrzeuge 
und elektromagnetisches Zubehör? (13) 

5.1.10. Modell der BR 651
' in N 

Für den schnellen Vorortverkehr wurde 1954 von der DR die 
leistungsstarke Tenderlokomotive der BR 6510 in Dienst 
gestellt. Auch im leichten und im Eilgüterzugdienst be­
währte sie sich. Der Modelleisenbahner kann diese Baureihe 
universell einsetzen. Außerdem ist es eine formschöne 
Dampflokomotive, was sie sehr beliebt machte. Durch das 
sehr gut seitenbewegliche Fahrwerk erhält die Lokomotive 
auch beste Laufeigenschaften. Dem "Küchentischmechani­
ker" wird dieses Modell zwar kompliziert erscheinen, aber 
die durchdachte Konstruktion ist übersichtlich, und deshalb 
wird sie nur wenigen Schwierigkeiten bereiten (Bild 79). Ein 
Grundrahmen aus Kunststoff trägt alle mechanischen und 
elektrischen Bauteile. Das Gehäuse ist mit einer Senk­
schraube M 2 x 5 hinten unter dem Tender befestigt. Vorn 
wird das Oberteil von der Pufferbohle durch Einhaken 
festgehalten. Unter dem Oberteil werden der gegossene 
Ballast und der Motor sichtbar. Das aufgelegte Gewicht wird 
vom Gehäuse gehalten. Darunter sehen wir die Kupplungs­
feder (Antriebsspirale), dieden Motor mitder in einem Lager 

Bild 79 Mod<!U der BR 1>510 in N 

Bud 80 Das komplette Fahrwerk des Modells ohne Ballast 
I • befestigter ZyUnderblock; 2 • Querstegder Steuerung; 3 • Halleschraubedes 
vorderen Triebwerkgeslells; 4 • Schnecke im Lagerbock; 5 • Antriebsspirale; 
6 • K ondensator; 7 • Befestigung (Hohlniet) der Schleifer und des Lagerbocks; 
8 • Halteschraube des hinteren Triebwerkgestells 

J 
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eingerasteten Schneckenwelle verbindet (Bild 80). Mitneh­
mer an Motor und Schneckenwelle übertragen das Dreh­
moment. Je zwei Radsätze sind in einem Rahmen, einer Art 
.,Drehgestell" gelagert, so daß sich gewissermaßen ein 
Knickrahmen ergibt. Am · Zapfen des vorderen Rah­
mengestells ist der Vorläufer eingehangen, eine Blattfeder 
drückt ihn aufs Gleis, um ein leichtes Entgleisen zu ver­
hindern. Das hintere Gestell ist noch seitenbeweglich und an 
seinem Zapfen hängt das Nachlaufgestell. Es ist außerdem 
noch an einem Zapfen des Rahmens befestigt. Dadurch 
entstehen drei Drehpunkte, so daß sich der Rahmen immer 
radial zum Gleis einstellen kann und die Antriebskraft über 
alle vier Radsätze voll wirksam wird. Am Grundrahmen sind 
auch zwei Schleifer fest angenietet. Die Stromabnahme 
erfolgt bei älteren Modellen nur vom Spurkranz des ersten 
und des vierten Kuppelradsatzes. Häufige Fehler durch 
diese etwas mangelhafte Stromabnahme veranlaßten PIKO, 
zwei weitere Schleifer anzubringen. Damit ist dieser Mangel 
beseitigt, denn bei dieser verbesserten Ausführung nehmen 
alle angetriebenen Radsätze Strom ab. Außer dem auch in 
anderen N-Modellen eingebauten neuen Motor mit Stirn­
kollektor wurden auch die Befestigungen der Kuppel- und 
der Treibstangen geändert. Anfangs hatte man, wie all­
gemein üblich, diese Teile mit Kurbelbolzen befestigt. Jetzt 
ist der Kurbelbolzen aus Kunststoff mit am Radstern 
angespritzt. Nach Anbringen der Stangen wird eine Unter­
legscheibe 1,1 mm auf den Zapfen gelegt und mit Lötkolben 
o. ä. wird der noch vorstehende Zapfen verschmolzen. Der 
erste und der vierte Kuppelradsatz haben kleinere Zapfen, 
die beiden mittleren Radsätze haben längere, denn hier 
liegen immer zwei Kuppelstangen auf dem Treibradsatz 
und sogar noch die Treibstange. Alte und neue Radsätze 
können ohne weiteres in einer Lokomotive eingebaut werden 
(Bild 81). Beim Kauf neuer Radsätze vergessen wir nicht, die 
U-Scheibe mitzunehmen. Der wohl häufigste Fehler, das 
Abbrechen des Zapfens derdas Nachlaufgestell am Rahmen 
hält, zwingt uns dazu, den Rahmen zu wechseln. Mit einer 
Schraube am Rahmen oder anderswie zu versuchen, eine 
Ersatzbefestigung herbeizuführen, ist von vornherein ein 
vergebliches Bemühen, da der Bogenlauf der Lokomotive 
von der guten Beweglichkeit des Nachlaufgestells abhängig 
ist. Die Arbeitsanleitung für den Rahmenwechsel wird auch 
andere Fehlerbeschreibungen mit enthalten, man· beachte 
daher dann nur die entsprE;Chenden Abschnitte, z. B. das 
Auswechselr jer Radsätze oder der Steuerung. 
Nach Löse'} der Gehäuseschraube wird das Gehäuse hinten 
vom Ralurien abgehoben und schräg nach hinten oben 
abgenommen. Der Ballast wird ebenfalls entfernt. Mit dem 
Motor, der nach oben herausgezogen wird, setzen wir die 
Demontage fort. Dabei wird die Antriebsspirale frei; und es 
kann gleich noch die Schneckenwelle, miteinem Schrauben­
dreher als Hebel, aus den Lagern gedrückt werden. Bevor 
wir nun weiter auseinanderbauen, müssen wir uns ent­
scheiden, ob gleich neue Radsätze eingebaut werden sollen 
oder nicht. Sind die Radsätze, Steuerung und ZylindeFblock 
noch einwandfrei, lösen wir die beiden die Drehgestelle 
naltenden Schrauben, entfernen die U-Scheiben und legen 
den neuen Rahmen bereit. Den Zylinderblock mit der 
Steuerung heben wir jetzt soweit an, daß wir den Rahmen 
über die Drehzapfen der Radgestelle heben können, um ihn· 
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nach hinten herauszuziehen. Vordere Laufachse und hinte­
res Drehgestell werden dabei mit locker, wir legen sie am 
besten zur Seite. Die linke Hand hält · immer noch die 
Zylinder mit der Steuerung. Wir nehmen nun den neuen 
Rahmen,und schieben ihn unter dem Quersteg der Steue­
rung und des Zylinders mit der vorderen·Pufferbohle durch 
und bringen alles an die vorgesehene Stelle. 
Der Rahmen wird dann auf die Drehgestelle gesenkt, dabei 
müssen die Zapfen in die Rahmenlöcher geführt und mit den 
Schrauben und U-Scheiben befestigt werden. Schwieriger 
wird es, wenn auch Radsätze ausgewechselt werden müssen. 
Dieser Fall tritt dann ein, wenn die Kurbelbolzen nicht mehr 
halten, die Kunststoffzapfen abgebrochen, Räder ver­
schmutzt oder verölt sind oder gar der Kunststoff-Radstern 
beschädigt ist. Auch jetzt bleiben wieder Zylinderblock und 
Steuerung zusammen, vorausgesetzt natürlich, daß beide 
Teile wieder zu verwenden sind. Die Treibstangen werden 
vom Treibradsatz gelöst und der Zylinderblock mit der 
Steuerung so zur Seite gelegt, daß sie nicht auseinanderfal­
len. Vor dem Ausbau der Radgestelle aus dem Rahmen 
entfernen wir noch alle Kuppelstangen. Die vordere Lauf­
achse und das hintere Laufgestell sind auf ihre Wiederver­
wendbarkeit hin zu prüfen. Die Räder können wir mit feinem 
Sandpapier vorsichtig vom Schmutz befreien. Oft fehlt die 
Kupplungsfeder vom Vorläufer, sie wird mit einer (anti­
magnetischen) Pinzette eingesetzt. Nun entfernen wir die 
Radsätze aus den Drehgestellen, sie sind in die Lager 
eingerastet. Wenn es notwendig ist, ein Drehgestell aus­
zutauschen, erneuern wir das Zahnrad mit. Neue Gestelle 
haben ein Zahnrad mit angespitzten Zapfen, es wird wie die 
Radsätze eingedrückt, in den älteren wird das Zahnrad von 
einer Achse gehalten. Diese wird vor dem seitlichen Her­
ausrutschen durch einen Sicherungsbügel bewahrt, der über 
den Drehzapfen geschoben wird. Nun können wir die neuen 
Radsätze einsetzen, wir beginnen mit dem jeweils mittleren, 
er hat die langen Kurbelzapfen. Die äußeren Radsätze mit 
den kurzen Kurbelzapfen müssen wir so einrasten, daß die 
Richtung der Kurbelzapfen übereinstimmt. Meistens gelingt 
es nicht gleich beim ersten Mal, und der Vorgang muß 
wiederholt werden. Im Bild 82 sind die montierten neuen 
Radsätze gut sichtbar. Die Zapfen zum Einhängen der 
Laufgestelle müssen vorn bzw. hinten liegen. Alles zusam­
men, so wie es Bild 82 wiedergibt, wird am Rahmen an­
gebracht. Das Festziehen der Schrauben ist eine Gefühls­
sache, die Drehgestelle sollen sich noch gut drehen bzw., 
ohne zu verklemmen muß sich das hintere Gestell hin- und 
herschieben lassen. Wir probierten durch Aufsetzen auf das 
Gleis und durch Schieben durch einen Gleisbt>gen, ob die 
Fahrwerkteile richtig angeordnet sind. Das hintere Lauf­
gestell wird dann auf den Zapfen aufgedrückt. Es muß dann 
von der im Gestell montierten Feder nach unten gedrückt 

Treibrodsatz 1 !JO 

Kuppelstange zur~ Kuppe/ochse 
l(uppelstonge zur 1. Kuppelochse 

V-Scheibe !,Tmm 

erwärmter und Yerf"ormter Kunst-
stoFf des Kurbelzopllms · 

Treibstange Yam Kreuzkopf" 

Bild 81 Treibradsatz und Anordnungder Treib· und Kuppelstangen 

Bild 82 Fahrwerkteile 
I ; vordere Laufachse; 2 = Drehzapfen vorderes Gestell; 3 ; Radsatz mit Kunst· 
stoffzapfen; 4 • Drehzapfen hinteres Gestell; 5; Radsalz mit Kurbelzapfenloch; 
6 = hinteres Laufdrehgestell 
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Bild 83 Fahrwerk, von unten gesehen 
I = Zapfen zur Befestigung des aufrastbaren hinteren Laufdrehgestells 

Bild 84 Getriebeschema Notar J. H 
Kupplungst'eder J./67 

Schnecke J.H 
l.agerblock für Schnecke f am Kahmen monflert) 

Platz für 6/eitbahntröger der J'teuerung 

Aufnahme ~Zyff~«*~;;~~~~~~~~~~~~~~====~~~~~~----~ 

Hinteres Orehge3tell 
Schleiffedern und tJiektr. 
Ausrüstung ntChf darg~sfe/11: 
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Treibrodsatz J. '-0 

f lJrtJhgeste/1-/ Kahmen J.J7 
l(uppe/rodsatz 3. '-5 

Kuppelrodsatz J. 1,1 
Holtezapfen l'tir Yorlöurer (hinten f. SchleppgMkll 1 

Kahmen Yarmontlerl .J.Jt, · . 
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werden, wobei das Höhenspiel etwa 4 mm beträgt. Laufen 
die Radsätze einwandfrei - natürlich müssen auch die 
Kurbelzapfen beider Gestelle übereinstimmen, das im 
Rahmen befestigte Zahnrad verbindet die beiden Gestelle -
legen wir den Rahmen auf eine Seite. Es folgt das Auflegen 
der drei Kuppelstangen und das Befestigen derselben mit 
Unterlegschiübe oder Kurbelzapfen. Die Scheiben können 
auch miteinem Tröpfchen Epasol befestigt werden, doch wir 
können dann erst nach Aushärten die Montage fortsetzen. 
Nur den dritten (den Treib-)Radsatz lassen wir noch aus. Der 
Rahmen wird nun umgedreht und auch auf der anderen 
Seite befestigen wir die Kuppelstangen. Als nächstes folgen 
der Zylinderblock rrüt der Steuerung. Alles wird vorsichtig 
an die richtige Stelle des Rahmens gebracht. Die Querstrebe 
der Steuerung wird dabei unter die Scheibe der vorderen 
Halteschraube geklemmt. Den Zylinderblock kleben wir am 
besten mit etwas Schnellkleber fest, besser aber ist das 
Befestigen durch Verschmelzen des Kunststoffs von Zylin­
der und Rahmen durch Wärmeeinwirkung. Als Abschluß 
der Triebwerksmontage bringen wir die Treibstangen an 
und sichern sie mit der Unterlegscheibe. Wiederum erfolgt 
eine Probefahrtim Gleisbogen und auf dem Übergang in die 
Gerade durch Schieben. Leichtes Drücken oder das Auf­
legen des Gewichts bringen die richtigen Verhältnisse wie sie 
fahrdynamisch herrschen müssen. Der Restdes Zusammen­
baues ist dann schnell getan: Einsetzen des Motors -dabei 
keinesfalls das Isoherplättchen darunter vergessen - und 
der Schnecke mit Spirale - sie darf nicht verbogen oder 
aufgerolltsein - und schon kannder Probelauf erfolgen. Wir 
fangen mit geringer Fahrspannung an, damit das Gewicht 
nicht herunterfällt. Es muß aber aufliegen, damit alle 
Radsätze richtig auf das Gleis gedrückt werden. Zwei 
haptsächliche Fehler können auftreten: Die Lokomotive 
bewegt sich im "Schlangengang", oder sie springt und 
entgleist dabei. In jedem Fall prüfen wir dann die Steuerung 
und d'eren gute· Beweglichkeit. Wenn etwas nicht stimmt, 
müssen nochmals die Schraube des vorderen Gestells ge­
lockert und die Radsätze in Übereinstimmung gebracht 
werden (Bilder 79 und 80). Auch verbogene Steuerungsteile 
oder ein schlecht laufendes hinteres Laufgestell haben 
dieselbe Wirkung und verhindern einen ruhigen Lauf der 
Lokomotive. Schon ein ganz leichtes Verklemmen der Ösen 
der Kuppelstangen, der Treibstange oder des Kreuzkopfes 
führen zu einem schlechten Laufverhalten des Modells 
besonders im Gleis bogen. Manchmal trüft das auch nur für 
eine Fahrtrichtung zu. Dabei führen Geduld und wiederholte 
Beobachtung am langsam laufendem Triebwerk zum Er-
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Bild 85 Ersatzteile für die BR 65 (N) 
1 =vordere Laufachse; 2 = Treibradsatz; 
3 a hinteres Laufdrehgesrell; 4 • Zahn· 
rad Z = 13; 5 = KuppelstJmge; 6 = Motor; 
7 =Rahmen für Radsätze; 8 a Spirale: 
9 • Schnecke; 10 a Zylinderblock 

Fotos und Zeichnungen: Verfasser 

kennen des Fehlers. Beim Einsetzen des Motors kann es 
vorkommen, daß die Kontaktfedern des Rahmens nicht 
ordentlich anliegen, dann sind sie nachzubiegen. Auch 
können Stromunterbrechungen durch eine schlechte Ver­
lötung der Entstördrosseln vorkommen. Wird der Motor mit 
der Schrift (bzw. mit dem Farbpunkt) nach oben eingebaut, 
dann fährt die Lokomotive in der genormten Richtung. Der 
Kondensator wird quer zum Rahmen hinter den Motor 
gelegt. Dabei ist Vorsicht am Platze, die Anschlußdrähte 
können sich nämlich dabei berühren, und es entsteht ein 
Kurzschluß! Eventuell muß die Lage des Kondensators beim 
Aufsetzen des Gehäuses korrigiert werden. Nach Auflegen 
des Gewichts werden das Gehäuse erst in die vordere 
Pufferbohle eingehangen, der Ballast so geschoben, daß er 
unter das Gehäuse paßt, und d,ieses kann hinten herunter­
gedrückt und angeschraubt werden. Eine Probefahrt been­
det die Reparatur. 
Radsätze mit Zapfen, von denen die Unterlegscheibe ab­
gefallen oder entfernt ist, sollten nicht wieder verwendet 
werden. Wenn die Lauffläche noch sauber und der Kunst­
stoff-Radstern nicht angeschmolzen ist, könne]l die Zapfen 
abgefeilt und Löcher (0 1,1 mm) für Kurbelzapfen ein­
gebohrt werden. 
Mit Öl sollten wir bei diesem Modell besonders vorsichtig 
umgehen und nicht die Lager der Radsätze und die Zahn­
räder ölen, wie es die Bedienungsanleitung empfiehlt. Nur 
die Ankerlager des Motors und die Lager der Schnecken­
welle erhalten etwas Öl, denn Staub auf der Anlage könnte 
zu einer Behinderung der Beweglichkeit aller Teile führen, 
wenn er sich mit dem Öl verbindet. 
Außer den in Bild 85 gezeigten Ersatzteilen sind folgende 
noch wichtig: 
3.26 Oberteil 
3.34 Rahmen, vormontiert 
3.42 Steuerung 
3.64 Puffer 
3.31 Kurbelzapfen, klein 
3.62 Kurbelzapfen, groß 
3.161 Kupplungsfeder (Antriebsspirale). 
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Oft werden bei Ausstellun­
gen Heimanlagen durch Ein­
bau von Zwischenstücken 
miteinander verbunden. 
Werden die Strecken auf 
diesen Stücken 2gleisig an­
gelegt, wobei jedes Gleis nur 
in einer Richtung befahren 
wird, treten kaum Schwie­
rigkeiten auf. Durch Auf­
stellung von Signalen mit 
Zugbeeinflussung kann je­
der Modellbahnfreund 
einen Zug dann auf seine 
Anlage übernehmen, zu 
welchem Zeitpunkt das be­
trieblich möglich ist. Bild 1 
zeigt eine Prinzipschaltung 
eines solchen Zwischen­
stücks. Schwieriger wird es 
aber, wenn nur eine lgleisige 
Verbindungzweier Anlagen 
möglich ist, die dann in 
beiden Richtungen befahren 
werden muß. An der Über­
gabestelle muß in diesem 
Fall die Fahrspannung mit 
gleicher Polarität und mög­
lichst mit gleicher Spannung 
anlieg_en. Bei ungleicher 
Polarität entsteht sonst ari 
der Übergabestelle ein Hin­
und Herrucken der Trieb­
fahrzeuge und oft sogar 
Kurzschluß. Ist eine der 

' gemeinsam betriebenen An-
1agen nichtaufnahmebereit, 
so bleibt der Zug auf freier 
Strecke stehen. Wird das 
Verbindungsstück zwischen 
zwei Anlagen jedoch so lang 
bemessen, daß sich in der 
Mitte noch gut eine 
Blockstelle für beide 
Fahrtrichtungen einrichten 
läßt, dann können diese 
Nachteile vermieden wer­
den. Die Steuerung der 
Fahrspannung übernehmen 
die Signale in Verbindung 
mit Dioden. Dadurch kann 
man an die Übergabestelle 
nur die Polaritätder jeweilig 
freien Fahrtrichtung anle­
gen. Kurzschlüsse sowie das 
Hin- und Herrucken der 
Triebfahrzeuge bei falscher 
Stellung des Fahrreglers 
treten dann nicht mehr auf. 
Wird ein Signal auf "Fahrt 
frei" gestellt und ist die 
Fahrspannung noch falsch 
gepolt, dann sperrt die 
Diode den Fluß der Fahr­
stromversorgung. Die 
Schienenkontakte zur Rück­
stellung der Signale können 
an der für jede Anlage 
ausgewählten Schiene an­
gebracht werden, sie müs­
sen allerdings außerhalb der 
Abschaltstrecke liegen. 
Diese Abschaltstrecke 

· selbst sollte etwas länger als 
2 Triebfahrzeuglängen sein, 
um bei etwaigen Begegnun-

EBERHARD ZINN (DMV), Löbau 

Fahrstromversorgung bei kombiniertem Betrieb 
mehrerer Heimanlagen 
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gen, die eigentlich zwar 
nicht vorkommen dürften, 
Zusammenstöße zu vermei-
den. , 
Das Bild 2 zeigt die Darstel­
lung einer solchen Über­
gabestelle, wie sie mit han­
delsüblichen Signalen mit 
Impulsantrieb aufgebaut 
werden kann. Bei dieser 
Schaltung besteht allerdings 
immer noch die Möglichkeit, 
daß beide Signale gleichzei­
tig auf Fahrt gestellt werden 
können. Deshalb gibt das 
Bild 3 eine Schaltung wie­
der, bei der 4 Telefonrelais 
eingesetzt sind. Diese be­
wirken, daß die Signale 
gegeneinander verriegelt 

sind, so daß stets nur eines 
auf Fahrt gestellt werden 
kann. Die Funktion wird an 
Hand des rechten Teils der 
Zeichnung erläutert. 
Die Schaltung besteht aus 
dem Signalrelais rs1 und aus 
dem Auslöserelais rAI· Letz­
teres wird über den Schie­
nenkontakt betätigt. Der 
Kontakt des Relais rs1 in der 
Leitung vom Schienenkon­
takt zum Relais rA1 ist ·nur 
geschlossen, wenn das Si­
gnalrelais rs1 angezogen ist 
(Fahrt frei). Ist das Re­
lais rs1 abgefallen (Haltstel­
lung), verhindert dieser 
Kontakt, daß das Relais rAI 
beim Überfahren des Schie-

Dipl.-Ing. Päd. CLAUS DAHL (DMV), Burg 

nenkontakts anzieht, also 
bei Fahrt m Gegenrichtung, 
oder wenn im Zug Metall­
räder laufen. Das Relais rs1 
hält sich iiber den Kontakt 
rs~o der parallel zum Si­
gnaltaster T1 liegt, selbst. 
Die S~lbsthaltung wird 
durch den Kontakt rA1 auf­
gehoben. Der Kontakt rsz 
gehört zum Signalrelais rsz 
der Gegenrichtung. Er ist 
geöffnet, wenn das Signal 
der Gegenrichtung Fahrt 
zeigt und verhindert, daß 
dann das Relais rs1 anziehen 
kann. Über weitere Re­
laiskontakte können die 
Lampen der dazugehörigen 
aaupt- und Vorsignale an-

geschlossen werden. Wer 
ganz sicher gehen will, kann 
auch beide Gleise trennen 
und sie über die Signalrelais 
mit Fahrstrom versorgen. 
Bei Verbindungsstücken 
mit Fahrleitung ist das be­
sonders vorteilhaft, weil 
dann die Fahrleitung nicht 
unterbrochen werden muß 
und trotzdem Rückwirkun­
gen auf die Fahrspannun­
gen zwischen beiden An­
lagen vermieden werden. 

Mit diesen Schaltungen läßt 
sich bei Kooperation von 
Heimanlagen ein sicherer 
und auch vorbilägerechter 
Betrieb abwickeln. 

Bauanleitung für einen Thyristor-Fahrstromregler (Teil 1) 

In Heft 4/77 unserer Fachzeitschrift hat der Verfasser die 
theoretischen Grundlagen für einen Thyristor-Fahrstrom­
regler erläutert. Mit nachstehendem Beitrag wird nun die 
Bauanleitung eines solchen Fahrstromreglers beschrie­
ben. 
Für einen elektrotechnisch einigermaßen versierten Mo­
delleisenbahner ist der Nachbau durchaus realisierbar. 
Verwendet werden neben herkömmlichen Bauelementen 
auch integrierte Schaltkreise. Diese werden in Bastler­
Beuteln für Amateure gehandelt und ermöglichen eine 
erhebliche Materialeinsparung und, was noch viel wichtiger 
ist, führen zur Vereinfachung der Schaltung und ihres 
Aufbaus. 

1. Erläuterung der Schaltung 

Die Gesamtschaltung des Thyristor-Fahrstromreglers ist im 
Bild 1 dargestellt. Sie gliedert sich in 3 Teile, das Strom­
versorgungsteillinks oben, das Thyristorteil rechts oben, das 
Steuerteil unten. Alle Bedienungselemente sind im Mittel­
feld dargestellt. Damit das Gerät möglichst rationell genutzt 
werden kann, ist es so aufgebaut, daß zwei oder drei 
Thyristorregler in einem Gerät konzentriert werden können. 
Die Schaltung wird dann durch weitere Baugruppen, 
Steuerteil und Thyristorteil, ergänzt. Außerdem sind am 
Netztransformator weitere Wicklungen W 2 und W 3 vor­
zusehen. Das Stromversorgungsteil ist so ausgelegt, daß es 
ohne Schwierigkeiten vier Steuerteile versorgen kann.· 

1.1. Das Stromversorgungsteil 

Es besteht aus dem Netztransformator, aus zwei Gleich­
richterschaltungen und aus einer Spannungsstabillserungs­
schaltung. 
Der Netztransformator besitzt neben der Primärwicklung 
W 1 drei weitere Wicklungen. Die Wicklung W 2 erzeugt den 
Bahnstrom, der vom Thyristor beeinflußt wird. Die Span­
nung der Wicklung W 3 erzeugt die Zündimpulse im 
SteuerteiL Die Wicklung W 4 hingegen dient zur Erzeugung 
von positiven Betriebsspannungen. 
Die Gleichrichterbrückenschaltung GB 1 liefert eine 
Gleichspannung von etwa 14 V. Diese Spannung betreibt die 
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Zündimpulsverstärkerschaltung, außerdem wird aus ihr mit 
Hilfe einer Stabilisierungsschaltung, bestehend aus den 
Transistoren T 1-3, die stabilisierte Gleichspannung 5 V 
gewonnen, die der Versorgung der integrierten Schaltkreise 
im Steuerteil d ient. 

1.2. Das Thyristorteil 

Das Thyristorteil ist relativ einfach aufgebaut. Es besteht 
aus der Gleichrichterbrückenschaltung GB 2, aus dem 
Thyristor und aus einem 12-V-Relais mit zwei Umschalt­
kontakten. Der Bahnstrom wird in der Brückenschaltung zu 
Vollwellenstrom gleichgerichtet. Dann wird er dem Bahn­
gleis zugeführt, wobei die beiden Schienenanschlüsse mit 
Hilfe der Relaiskontakte umgeschaltet werden, wodurch 
also die Fahrtrichtungsumkehr bewirkt wird. Das Relais 
erhält seine Spannung über den SchalterS 2. Dieser wird im 
Bedienfeld angeordnet. 
In der Rückleitung des Bahnstroms liegen dann der 
Thyristor, der den Strom in der in Heft 4/77 beschriebenen 
Weise beeinflußt, sowie der Widerstand R 8. Dieser dient dem 
Oberlastschutz, die an ihm auftretende Spannung wird von 
einer Elektronik im Steuerteil ständig kontrolliert (Die 
Funktion dieser Schaltung wird in 1.3. beschrieben). 

1.3. Das Steuerteil 

Das Steuerteil hat die Aufgabe, die Zündimpulse in der der 
gewünschten Geschwindigkeit angepaßten Weise bereit­
zustellen. Außerdem übernimmt es noch die Aufgabe der 
Überwachung des Bahnstroms hinsichtlich auftretender 
Kurzschlüsse. ' 
Das Steuerteil besteht aus 4 Stufen, die jeweils eine be­
stimmte Aufgabe haben. Diese 4 Stufen sind eine Schaltung 
zur Erzeugung einer sägezahnähnlichen Spannung aus der 
50-Hz-Wechselspannung, ein Schwellwertschalter, ein Zünd­
impulsverstärker und eine elektronische Oberlastschutz­
scha1tung. 

1.3.1. Sägezah.nlmpuls-Erzeugung 
Die Erzeugung des Sägezahnimpulsesaus der sinusförmigen 
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Bild 2 Silgezahnimpuls, bei Halb­
wellenbetrieb fehlt jeder zweite Im­
puls 

50-Hz-Wechselspannung geschieht durch mehrere Umfor­
mungen. Im ersten Schritt wird mit Hilfe der Gleich­
richterbrückenschaltung D 4-7 die Wechselspannung in 
eine Vollwellengleichspannung umgeformt, vorausgesetzt 
der Schalter S 3/1 ist geschlossen. Im geöffneten Zustand 
entsteht eine Halbwellenspannung. 
Die Z-Diode D 9 beschneidet nun die sinusförmigen Halb­
wellen, indem sie alle Spannungswerte über etwa 6 V 
abschneidet. Die abgekappten Halbwellen haben jetzt an­
nährend eine Rechteckform. Mit Hilfe des Gatters G 1 wird 
die Spannung umgekehrt und dem GatterG 2 zugeführt. 
Dieses wirkt als Schalter und steuert die Aufladung des 
Kondensators C 4 so, daß die im Bild 2 gezeigte sägezahn­
förmige Spannung entsteht. Mit Hilfe des Transisators T 4 
erfolgt eine Leistungsverstärkung, um die Sägezahnform 
durch die folgende Stufe nicht zu verändern. 

1.3.2. Der Schwellwertschalter 

Der Schwellwertschalter besteht aus den Gattern G 5 und 
G 6. Er hat die Eigenschaft, bei etwa 2,1 V am Eingang des 
Gatters G 5 den Ausgang von G 6 umzuschalten. Unter 2,1 V 
am Eingang liegen am AusgangNull VoltSpannung an, über 
2,1 V am Eingang entsprechen am Ausgang etwa 5 V. Die 
Umschaltung wird nun mit Hilfe des Sägezahns vorgenom­
men. Damit eine sich zeitlich verändernde Spannung ent­
steht, wird der Sägezahn mit einer einstellbaren positiven 
Gleichspannung überlagert. Diese Aufgabe übernimmt R 11, 
der Geschwindigkeitsregler. 
Am Eingang des Gatters G 5 liegt dann eine Spannung, wie 
sie für zwei Fälle im oberen Teil des Bildes 3 dargestellt ist. 
Je nachdem, wieviel des Sägezahns den Schwellwert über­
ragt; wird der Ausgang des Gatters G 6 früher oder später 
umgeschaltet und es entstehen Rechteckimpulse, wie sie im 
Bild 3 unten dargestellt sind. Ihre Vorderflanke ist je nach 
Stellung des Geschwindigkeitsregler R 11 zeitlich veränder­
lich. In der untersten Stellung diese~ Reglers entstehen keine 
Impulse, da der Schwellwert nicht mehr überschritten wird. 
Die am Ausgang des Gatters G 6 vorhandenen Rechteckim­
pulse werden nun mit Hilfe von C 6 und R 21 in nadelförmige 
Impulse umgewandelt. Die positiven Impulsnadeln, die aus 
der Vorderfläche entstehen, sind bereits die Zündimpulse. 

Bild 3 Wirkungsweise des Schwellwertschalters; d ie Höhe des Sägezahns be· 
stimmt die Breite des Rechteckimpulses 
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1.3.3. Der Zündimpulsverstärke-r 

Die Transistoren T 5, T 6 und T 7 bilden den Zündimpuls­
verstärker. Damit der Zündimpuls in richtiger Polung an die 
Steuerelektrode des Thyristors gelangt, muß T 7 ein pnp­
Transistor sein. Wenn er vom Zündimpuls geöffnet wird, 
entlädt sich C 7 über T 7 und die Steuerelektrode des 
Thyristors. Dadurch wird der Thyristor leitend. 

1.3.4. Überlastschutzschaltung 

Die beiden Gatter G 3 und G 4 bilden einen bistabilen 
Multivibrator, der als Schalter arbeitet. Das GatterG 3 ist 
mit dem Gatter G 5 des Schwellwertscl)alters verbunden. 
Wenn G 3 am Ausgang Null hat, ist der Schwellwertschalter 
gesperrt, und die Zündimpulse werden unterdrückt. Wird 
der Eingang von G 3 über die Taste Ta 1 genullt, d. h. 
leitender Zustand, so arbeitet der Schwellwertschalter 
wieder. Tritt im Thyristorstromkreis ein Kurzschluß auf, so 
entsteht an RS ein großer Spannungsabfall, etwa 3 V. Diese 
Spannung passiert die Dioden D 14-16 und gelangt über die 
RC-Schaltung an den Eingang des Gatters G 7. Dieses schal­
tet mit einem negativen Spannungssprung den bistabilen 
Multivibrator um und sperrtdamitden Schwellwertschalter. 
Zu.r Anzeige des Kurzschlusses schaltet G 4 den Transistor 
T 8 ein, und die Überlastanzeigelampe La 2 leuchtet auf. 
Nach Beseitigung des Kurzschlusses und Betätigen der 
Taste Ta 1 wird die normale Funktion wieder hergestellt. 
Soweit die Ausführungen zur Wirkungsweise der Schal­
tung. 

2. Der Aufbau des Fahrstromreglers 

Der Verfasser möchte nur Hinweise für den Aufbau des 
elektrischen Teils des Geräts geben und die mechanische 
Ausführung den jeweiligen Möglichkeiten des Lesers über­
lassen. 
Nachstend einige Hinweise, die für den Nachbau von . 
Bedeutung sind. 
Auf Grund der gewählten Bausteintechnik stehen verschie­
dene Varianten zur Auswahl. Grundsätzlich gibt es für den 
Modelleisenbahner zwei Lösungen der mechanischen Aus­
führung, 
- Unterbringung in einem Gestell oder Schrank mit se­
paratem Bedienfeld in der Nähe der Anlagen und 
- Unterbringung in einem passenden Gehäuse als geschlos­
senes Gerät einschließlich Bedienfeld. 
Der Verfasser hat sich für die zweite Variante entschieden 
und hat alle Baugruppen in ein vorhandenes Gehäuse 
eingebaut. In einem schrägen Pult sind die Bedienelemente 
untergebracht. Das Gerät enthält 2 Fahrstromregler, für 
weitere zwei ist Platz vorgesehen. 
Angewendet wird das Prinzip der Steckkarten-Leiter­
plattentechnik. Hierbei empfiehlt es sich, die Bauteile der 
Amateurelektronik zu nutzen, die z. B. in den Amateurfach­
filialen des "VEB RFT Industrievertrieb" zu erhalten sind. 
Hierdurch lassen sich erhebliche Vereinfachungen beim 
Aufbau des Geräts erreichen. Von diesen Bauteilen sind 
besonders wichtig: 
die Streifenleiterplatte, die Lochrasterplatte, die abgewin­
kelten Steckerstifte und die Federn. 
Aus der Lochrasterplatte, den Federn und den Steckerstif­
ten werden einfache und sichere Steckverbindungen auf­
gebaut, während die Streifenleiterplatte zur Herstellung des 
Steuerteils benutzt wird. Gegenüber der Herstellung einer 
komplizierten Leiterplatte stellen die Streifenleiterplatten 
~ine vertretbare Lösung dar. Die Baugruppen des Strom­
versorgungsteils und das Thyristorteil werden auf etwas · 
größeren Leiterplatten, deren Leiterzüge nach der Zeich­
nung geritzt werden, aufgebracht. 
Unter den Bauteilen der Amateurelektronik gibt es Ge­
häuseteile und Profilschienen aus Plast. Aus ihnen lassen 
sich in Klebetechnik Rahmen und Führungen für die 
Leiterplatten anfertigen. Im Bild 4 istdas Aufbauprinzip der 
Steckverbindungen gezeigt. 
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Bild 4 Prinzip der 
Sleekverbindung der 
uilt!rplatten 

Bild 5 Verdrahlungs. 
schema des Geräts 

Zeichnungen: 
Verfasser 

Lonqe Enden kurz 
umbiegen, redölen 
und Leilungen on­
schl!e/Jen 

SJ/1 

Aus der Lochrasterpfaue wird je nach Größe der Leiter­
platten ein passender Streifen geschnitten (mindestens 
7 Lochreihen) und im Geräterahmen befestigt. Vorher wird 
Ir mit der nötigen Anzahl Federpaare bestückt, deren lange 
und kurze Enden zur Erzielung der nötigen Festigkeit und 
Spannung möglichst kurz umgebogen werden müssen. Die 
längeren Enden werden zum Anlöten der Zuleitungen 
bem.tlzt. Bei der Anordnung der Steckverbin'tlungen im 
Gehäuse ist der Abstand zwischen ihnen so zu wählen, daß 
die Bauhöhe der Leiterplatten, bedingt durch Bauelemente 
und Kühlflächen, Berücksichtigung findet. Die Leiterplatten 
sollen ähnlich Bild 4 hochkant stehend angeordnet werden, 
damit die vorbeistreichende Luft, wie im Kamin, aufsteigen 
kann und dadurch verbesserte Kühlungsverhältnisse ent­
stehen. Im Gehäuse ist dies durch Anbringen von Luft­
schlitzen zu berücksichtigen, die im unteren und im oberen 
Teil des Gehäuses angebracht werden sollten. Das Bild 5 
zeigt das Anschlußschema des Geräts, entsprechend wird 
auch die Geräteverdrahtung vorgenommen. Die im Bild 1 
eingetragenen, mit Nummern versehenen Anschlußpunkte 
bezeichnen gleichzeitig die Verbindungsleitungen. An einer 
Stelle, möglichst in der Nähe des Trafos, wird die Masselei­
tung (0-Leitung) mit dem Metallrahmen des Geräts verbun­
den. 
Stromversorgungsleitungen und Leitungen mit stärkerem 
Stromumfluß, z. B. Thyristorteil, werden mit Schaltdraht 
der Stärke 0,6 ... 0,8 mm ausgeführt, alle anderen Leitungen 
in der Stärke 0,4 ... 0,5 mm. Die Schaltdrähte sollten mög­
lichst vielfarbig sein, wobei dieselbe Farbe immer einer 
bestimmten Leitungsart zugeordnet wird. Zweckmäßigträgt 
man die verwendete Farbe in den Schaltplan ein." 
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- 8ewequngsrichtunq 

- onqe!ölete J'ttJCkerstirte 
Leiterplotte 

u-Schiene, /rann zusötzlich auch oben ongebrqchl ~en 

Anschlv/3 
rembedienurJ? 

.fchtene 

. Die Leitungen werden gebündelt, wobei der Verlauf im 
Gerät günstig ausgewählt wird. Zuerst werden die Bündel 
von kurzen, zusammengedrehten Drahtstücken zusammen­
gehalten. Nach erfolgreicher elektrischer Inbetriebnahme 
wird der Kabelbaum mit starkem Zwirn gebunden. Hierbei 
werden etwa alle 1,5 ... 2 cm Schleifen um das Leitungs­
bündel gelegt und festgezogen . . Diese Maßnahme sichert 
einen stabilen Leitungsverlauf, der abgerissene Leitungen 
schützt. Schaltlitzen werden nur dann verwendet, wenn eine 
bewegliche, auch nur zeitweise, Verbindung hergestellt 
werden soll. Beispielsweise, wenn ein Bedienelement im 
Gehäuse befestigt ist, und nach Abnahme des Gehäuses vom 
Gerät noch elektrisch verbunden sein muß. 

Die Netzanschlußleitung besteht aus einer entsprechenden 
handelsüblichen Leitung. Sie wird zum Schalter und zur 
Sicherung geführt und dann zum Trafo. Der grüngelbe 
Schutzleiter muß mit dem Geräterahmen und dem Schutz­
kontakt des Steckers elektrisch leitend verschraubt werden. 
Es ist darauf zu achten, daß die Anschlußendel) des Schutz­
leiters etwa 2 cm länger ausgeführt werden als die anderen 
Leitungsenden. 
Die Enden von Litzen sind grundsätzlich zu verlöten. Die 
Gleisanschlüsse oder Anschlüsse zu einem beweglichen 
Bedienteil werden mit Steckbuchsen oder mit anderen 
handelsüblichen Steckverbindungen ausgeführt. Die oben 
beschriebenen Steckverbindungen sind hierfür nicht ge­
eignet, da sie keine ausreichende mechanische Festigkeit 
besitzen. 

Fortsetzung folgt 
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Die Freunde der schmalen 
Spurweiten sind nicht nur 
unter den zahlreichen 
Freunden der Eisenbahn zu 
finden , auch viele Mo­
delleisenbahner betreiben 
Schmalspurbahnen ­
entweder, und das wohl 
zumeist, zusätzlich auf 
einer HO-Anlage, oder aber 
a uch eine in sich geschlos­
sene Schmalspuranlage. 
Um diesen Modellhahn­
freunden eine Möglichkeit 
des Selbstbauens zu bieten, 
veröffentlichen wir hiermit 
eine Anleitung zur Anferti­
gung des Schmalspur­
Lokomotivschuppens 
Freital-PotschappeL 
Dieser Bahnhof liegt an der 
regelspurigen Fernstrecke 
von Dresden nach Karl­
Marx-Stadt. Bis zur Still­
legung der Schmalspur­
bahn Freital- Potschappel 
- Wilsdruff-Nossen am 

· 28. Mai 1972 war er gleich­
zeitig noch Endbahnhof für 
diese Strecke, die einmal 
zum sächsischen 750-mm­
Schmalspurnetz gehörte. 
Zur Behandlung der 
Schmalspurlokomotiven 
verfügte der Bf Freital­
Potschappel auch über ein 
kleines Bahnbetriebswerk. 
Der Lokomotivschuppen 
bestand aus einem 2ständi­
gen Fachwerkschuppen mit 
e inem Anbau, der die 
Umkleideräume des Lok­
personals aufnahm. Zum 
Bw gehörte ferner noch 
eine kleine Bekohlungs­
anlage. 
Die nutzbare Gleislänge im 
Schuppen war so bemes­
sen, daß auf jedem Gleis 
zwei Lokomotiven Platz 
fanden. Die Schuppengleise 
waren mit Abölkanälen 
ausgerüstet. 
Der Bau wurde etwa 1880 
errichtet. Das Holzfach­
werk ist mit rotem Zie­
gelmauerwerk ausge­
mauert. Das Umkleidege­
bäude wurde erst im 
Jahre 1950 erbaut, es ist 
abgeputzt. Das nach 
meiner Anleitung von mir 
gefertigte Modell habe ich 
in der herkömmlichen 
Weise nach der Pappbau­
Metbade gebaut. Da aber 
der Platzbedarf zu groß 
geworden wäre, ist das 
Modell, abweichend vom 
Vorbild, um ein Stützenfeld 
gekürzt. Die Tore sind aus 
~rnierresten hergestellt 
und mit einem Mechanis­
mus versehen, der sie nach 
Einfahrt eines Lokmodells 
selbst schließt. 
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·1 0 Jahre Arbeitsgemeinschaft 4/30, 
Hermsdoif-Kiosterlausnitz 

Die Entwicklung "UDSerer Arbeitsgemeinschaft vollzog sich gleichzeitig mit 
einem bedeutenden .Ansteigen der Einwohnerzahl des Wirkungsbereichs ab 
Herbst 1966. Die Gründung erfolgte durch drei Erwachsene und sechs Jugend­
liche bis herab zum Alter von 12 Jahren. Noch im gleichenJahrtraten wir Ende 
November erstmalig mit einer Ausstellung geliehener Heimanlagen an die 
Öffentlichkeit und begründeten damit eine Tradition, die die jährlichen Modell­
bahnausstellungen in Hermsdorf zu einem festen Bestandteil der Vorweih-

. nachtsreit werden ließ. Der ausgezeichnete Besuch aller Ausstellungen bewies 
uns, daß wir auf dem richtigen Wege waren un~ schaffte uns die materiellen 
Voraussetzungen für die weitere 1rbeit. Es entstand eine Gemeinschaftsanlage 
in HO auf einer Fläche von 21 m . Verträge mit der örtlichen Rb-Dienststelle 
und einem Industriebetrieb förderten außerdem die Arbeit. Lange Jahre war -
die Arbeit mit den Jugendlichen das wesentlich tragende Element der AG. Erst 
später stieg der Anteil Erwachsener. Die volle Integrationder Jugendlichen war 
'eine Lebensfrage der Gemeinschaft und bat sich vorzüglich bewährt, was auch 
in einer verschwindend geringen Fluktuation zum Ausdruck koJl'lmt. Abgänge 
·hatten Gründe, wie Wohnortwechsel und ähnliches. Zwei Angehö~ge der AG 
:&Ingen nach dem lO.Scbuljahr als Lehrlinge zur DR~ einer von ihnen ist 
inzwischen Triebfahrzeugführer geworden. Eine im Jahre 1976 gegründete 
Pionier-Arbeitsgemeinschaft wird vom Haus der Jungen Pioniere getragen, ist 
aber im übrigen voll in die AG einbezogen. 
Wir führen jede Woche einen Arbeitsnachmittag durch, leider bisher in sehr 
beeniten Räumlichkeiten. Das soll sie~ aber in nächster Zeit durch den Ausbau 
eines Teils des Hermsdorfer Güterschuppens, den uns die DR zur Verfügung 
stellte, ändern. 
Die uns von der DR großzügig erteilten Freifahrscheine ermöglich~ Ex­
kursionen nach Altenberg- Heidenau, Hainsberg- Kipsdorf, Jöhstadt- Wol­
kenstein, Schleiz-Saalburg, Wolgast, Stralsund und Doberan-Kühlungs­
born. Befällen besuchten Dienststellen wurde uns mit größter Zuvorkomme:fl­
heit begegnet. 
Die Ehefrauen der Mitglieder bezogen wir pach Möglichkeit in das Leben der 
Gemeinschaft ein, was sich sehr bewährte. Zwei der Ehefrauen gestalteten ohne 
Zutun anderer unsere Zehn..J ahrfeier und machten sie zu einem vollen Erfolg, 
wovon sich uriser Bezirksvorsitzender, Freund Marktscheffel, überzeugen 
konnte. · / 
Höhepunkt im Leben der AG war aber das lOGjährige Jubiläum derWeimar­
Geraer Eisenbahn im Juni/Juli 1976. Schön für uns war es, daß alles was am Ort 
Einfluß hat, mitzog. Der Generaldirektor des Kombinats VEB Keramische 
Werke Hennsdorf und die Rbd Erfurt verbanden Betriebsfestspiele und Jubi­
läum, der Rat der _Stadt Hermsdorf besorgte einen Sonders~mpel der. Deut­
schen Post, die Gemeinde Bad Klosterlausnitz ermoglichte eine Foto-Ausstel­
lung, und ohne die-Verantwortungsfreudedes Werkdirektors wäre die große 
Lok-Schau auf den Gleisen eines tlolzverarbeitungsbetrie)>s unmöglich ge­
wese.n. Die AG 4/30 war im Rahmen einer Arbeitsgruppe des Rba Saalfeld tätig 
und erledigte den wesentlichsten Teil der Öffentiichkeitsarbe.it, führte Be­
schaffung und Absatz der Souvenirs durch und war bei der örtlichen Koordi­
nation tätig. ~ Empfl)!,lg des J~bilaums-Sonderzuges auf dem BfHermsdorf 
-Klosterlausnitz am 3.Juli 1976 durch 7000 begeisterte Zuschauer war unsere 
schönste BelÖhnung. · 
Die AG erreichte im Wettbewerb Zll Ehren des IX. Parteitages der SED den 
dritten Platz im Bezirk, sie wurde verschiedenilich als Kollektiv ausgezeichnet, 
zwei Mitglieder erhielten die silberne bzw. bronzene Ehrennadel des D~V. 

Karl Hauhold 
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PETER NAUNDORF, Greifswald 

Gepäck- und Expreßgutzüge beim Vorbild - eine 
Gestaltungsmöglichkeit auch für die Modelleisenbahn 

Bei der Deutschen Reichsbahn war es bis voreinigen Jahren 
noch übHch, daß sämtliche als Reisegepäck aufgegebenen 
Gegenstände mit dem nächsten fahrplanmäßigen Reisezug, 
der einen Gepäckwagen mitführte, zu befördern waren. Für 
Expreßgut galt!!n jedoch andere Bestimmungen: Da sam­
melte man in der Regel am Abgangsort alle Sendungen, die 
dann mit besonderen Expreßgutwagen abgefahren wur­
den. 
Da das Reisebedürfnis bei der Deutschen Reichsbahn in den 
letztenJahrenimmer mehr anstieg - was besonders auf die 
günstige Fahrpreisgestaltung, auf den gestiegenen Lebens­
standard und nicht zuletzt auf die vielseitigen sozialpoli­
tischen Maßnahmen in der DDR zurückzuführen ist ­
wurde es zu einer dringenden Notwendigkeit, das Sitz­
planangebot so hoch wie mögHch zu gestalten, ohne dabei 
den Reisekomfort zu vernachlässigen. Das Problem läßtsich 
aber nicht einlach durch die Beistellung sogenannter Ver­
stärkungswagen lösen, da dem die Länge vieler Bahnsteige 

Bild I Guterwagen zum Einsatz in schnellfahrenden Zügen findet man hiiufig 
in Gex an. Das sind überwiegend Fahrzeuge mit Tonnendach und langem 
Achsstand 

Bild 2 Ein Ganzstahlwagen der Gauung Gbqrss als Expreßgutwagen; deutlich 
ist links das Wagenlaufschild erkeMbar 

Bild 3 Die einzelnen Sendungen werden als Ladeemhe.t in einem Rollbehälter 
zusammengelaßt 
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entgegensteht und auch den Zuglasten bestimmte Grenzen 
gesetzt sind. 
Außerdem war es erforderlich, die Reisezeiten vieler Züge 
zu verkürzen, zumal auch die Hauptstrecken nach einer 
Zentralen Oberbauerneuerung nunmehr höhere Fahr­
geschwindigkeiten zulassen. Eine .,Bremse" für die Ver­
kürzung der Reisezeit (Zeit für die Fahrt eines Zuges vom 
Abgangs- zum Zielbahnhof einschl. sämtlicher Aufenthalte, 
d. Red.) stellten aber immer noch die wegen des Gepäck­
ladegeschäfts erforderlichen relativ langen Aufenthaltszei­
ten auf den Unterwegsbahnhöfen dar. Hierin lagen also 
echte Reserven, um die Reisezeiten weiter zu senken. Alles 
das sprach dennoch dafür, die Reisegepäckbeförderung 
nach einer neuen Technologie vorzunehmen. Man kam so 
auf die heute übliche Art der Gepäckbeförderung in be­
sonderen Zügen, nämlich den Gepäck-und Expreßgutzügen, 
oder bahnamtlich abgekürzt, den Gex. Gleichzeitig mit 

. dieser Maßnahme faßte man, wie die Bezeichnung dieser 
Zuggattung schon ausdrückt, die Beförderung von 
Reisegepäck und von Expreßgut zusammen. Beides wird 
heute unter dem Sammelbegriff .,Kleingut" verstanden und 
in diesen Zügen gemeinsam befördert. Auf diese Weise 
erzielte man eine hohe Effektivität im Transportprozeß 
dieses Gutes und gleichzeitig auch bei der Beförderung der 
Reisenden. 
Durch diese neue Form entfiel auch noch dieN otwendigkeit, 
allen Reisezügen einen Gepäckwagen beizusteHen. Nach und 
nach wurden daher diese Fahrzeuge, vor allem in den 
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BJJd 4 U=bJag d~s Kleinguts eines G~x meiner Umlad~hall~ eines großeren 
Bahnhofs 

Schnell- und Eilzügen, durch kombinierte Sitz- und Gepäck­
wagen (Gattung BD) ersetzt. Auf diese Weise konnten das 
Sitzplatzangebot erhöht sowie eine günstigere Möglichkeit 
der Beförderung von Reisenden mit Kleinstkindern ge­
schaffen werden. Das in den BD-Wagen vorhandene Ge­
päckabteil ist nur noch für .Kinderwagen, für Gegenstände, 
die auf eine Fahrradkarte angenommen werden, für wich­
tige Eisenbahndienstsachen usw. vorgesehen. Im Sitzabteil 
richtet man vorwiegend die Sonderabteile (Schwerbeschä­
digte, .,Mutter und Kind") ein. 
~fassen wir uns jetzt noch etwas näher mit den Gex-Zügen. 
Um auch für sie eine möglichst kurze Beförderungsdauer zu 
erreichen, wurden die Gex den schnellfahrenden Reisezügen 
zugeordnet. Die meisten Gex werden durch Fahrladeschaff­
ner begleitet, die für die Sicherheit des Kleinguts sowie für 
dessen ordnungsgemäße Be- und Entladung zuständig sind. 
Im allgemeinen sind diese Eisenbahner die einzigen .,Reisen­
den" im Zug, vorausgesetzt, es handelt sich nicht um einen 
GexmP, also einen Gex mitPersonenbeförderung. In diesem 
Fall werden dem Zug ein oder einige Reisezugwagen bei­
gestellt, die entweder dem öffentlichen Reiseverkehr dienen 
oder aber nur Eisenbahnern vorbehalten sind, die zum und 
vom Dienst fahren. Solche Züge verkehren u .' a. zum Beispiel 
auf den Strecken Karl-Marx-Stadt- Leipzig und Leipzig­
Halle/S. Als Expreßgutwagen werden entweder zwei-, drei­
oder auch vierachsige Gepäckwagen oder auch zweiachsige 
gedeckte Güterwagen der Gattungen Grs und Gbrs ein­
gesetzt (Bild 1). Für jeden Wagen wird ein bestimmter 
Beförderungsplan aufgestellt, der über Verkehrstage, Rela­
tion usw. genaue Auskunft gibt. Dieser Plan ist für die 
Führung der dienstlichen Unterlagen maßgebend, und die 
wichtigsten Angaben sind auf einem Wagenlaufschild außen 
am Wagen enthalten bzw. auch aus der Wagenbezettelung 
ersichtlich. 
Außer den Expreßgutwagen führen die Gex auch noch 
folgende andere Wagen mit sich: 
- Bahnpostwagen aller Gattungen 
- Container-Tragwagen der Deutschen Post 
- Kühlwagen für Fisch (Gattung Irs) 
- Reisezugwagen aller Gattungen, die entweder einem 
Reichsbahn-Aus besserungswerk zu- odervon ~inem solchen 
wieder rückgeführt werden 
- unbesetzte Mitropa-Wagen. 
Um unterwegs einen möglichst geringen Rangieraufwand zu 
haben, wird die Reihung der Wagen im Zuge durch den 
Zugbildungsplan fe.stgelegt. Das heißt, die Fahrzeuge wer­
den, wie bei Güterzüge.n, gruppenweise nach den Bahnhöfen 
geordnet, in den Zug eingestellt, wie die Behandlungsbahn­
höfe aufeinander folgen. Gleichzeitig werden dadurch die 
Wagenübergänge von einem Zug auf einen anderen ge-

.. DER MODELLEISENBAHNER" 6/111?7 

BUd 5 Die standig im Gex· Verkehr emgeserzten Wagen smd außerlieh durch 
eine entsprechend~ Aufschrift auf der Wagenseite gekennzeichnet 

Fotos: Gerd Hedderich, Greifswald 

-sichert. Bei der DR besteht ein regelrechtes Gex-Netz, das 
sich über die gesamte Republik verteilt. Außerdem läßt es 
sich natürlich nicht ganz vermeiden, Expreßgutwagen auch 
in Personen-, Eil- oder Schnellzügen zu befördern. Das ist 
einmal in der Zubringer- bzw. Verteilerfunktion begründet 
und zum anderen dort, wo der Einsatz eines besonderen Gex 

, unrenta bei wäre. Ansonsten ü hernehmen noch vereinzelt die 
Gepäckwagen in den Personenzügen diese Aufgaben, vor 
allem auf kürzeren Strecken. 

Gegenwärtig ist man bei der DR dabei, durch weitere 
Rationalisierung noch eine andere Verbesserung im Klein­
gutverkehr zu erzielen. Das Bild 3 zeigt einen Rollbehälter, 
der es ermöglicht, die einzelnen Gepäck- und Expreßgutsen­
dungen zu ganzen Ladeeinheiten zusammenzufassen. Damit 
geht die Verladung schneller und leichter vor sich, und 
außerdem wird das Kleingut nicht so oft einzeln in die Hand 
genommen, so daß weniger Beschädigungen und Fehllei­
tungen vorkommen. Der Umschlag dieser Rollbehälter ist 
auch bei niedrigen Bahnsteigen möglich, weil Gabelstapler 
dementsprechend umgebaut wurden. Während die Behand­
lung von Kleingut größtenteils auf Bahnsteigen vorgenom­
men wird, sind bei größeren Bahnhöfen aber auch Um­
ladehallen mit gleis- und straßenseitigen Rampen vorhan­
den, die dafür genutzt werden (Bild 4). 

Der aufmerksame Modellbahnfreund wird jetzt schon ge­
merkt haben, daß sich mit einem Gex-Zug auch 'für ihn eine 
interessante Gestaltungsmöglichkeit auftut. Diese Züge 
verkehren nämlich nicht nur auf Hauptbahnen, sie sind 
vielmehr auch auf Nebenstrecken, wie z\Un Beispiel auf der 
Strecke von Sonneberg/Th. nach Meiningen, anzutreffen. 
Damit erhält der Modelleisenbahner, der auf seiner Anlage 
nur eine Nebenbahn nachgebildet hat, auch das vorbild­
gemäße Recht, einen Modell-Gex zu bilden und einzusetzen. 
Aber auch derjenige, der D-Züge über Hauptbahnen auf 
seiner Anlage verkehren lassen kann, wird es begrüßen, 
wenn er dem einen oder anderen Modell-Schnellzug keinen 
Gepäckwagen beistellen muß (das betrifft natürlich auch 
Postwagen usw.), zu mal die Bahnsteiglänge ohnehin oft nur 
relativ kurze Züge zuläßt. Im HO. und auch im TT-Sortiment 
sind genügend Modelle im Angebot, die sich gut für den 
Einsatz in einem Gex eignen. Zum Abschluß noch ein 
Hinweis über die geeigneten Triebfahrzeuge, die beim 
Vorbild vorwiegen'd für die Förderung von Gex-Zügen 
eingesetzt werden und auch als Modell mehr oder weniger 
erhaltlieh sind. Es kommen da folgende Lokomotiven in 
Frage, die ja auch für den Reisezugdienst als Bespannung 
eingesetzt werden: BR 01, 03, ll0,ll8, 211 und 242, evtl. auch 
einmal eine BR 130/132 . 
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WISSEN 
SIE 
SCHON . .. , 

• daß 1m Herbst v. J. der 1500. Tatra· 
Straßenbahntriebwagen vom Typ 
T4D von dem CSSR-Herstelierwerk in 
die DDR geliefert wurde? 
Er wurde an die Leipziger Verkehrs· 
betriebe (L VB) übergeben. Auf dem 
Hof des 1872 erbau ten Straßenbahn· 
hols Leipzig.Reudnitz - dieserwurde 
in den letzten Jahren in umfangrel · 
~hem Maße modernisiert - hatte ein 
Tatra-Großzug 
(1 T4D + 1 T4D + I B4DI Aufstellung 
genommen. An seiner Spitze befand 
sich das lestlieh ges~hmückte Ju· 
biläumsfahruug. der Tw 1792. Die 
Freunde du Gruppe .. Historis~he 
Fahrzeuge" der AG 611 des DMV in 

Leipzig waren zu diesem Ereignis mit 
drei ihrer historischen Straßenbahn· 
wagen aufgefahren: einem LOWA· 
Triebwagen. Baujahr 1951 sowie 
einem Zug der ehemaUgeh .,Blauen" 
mir dem Tw 500 (Baujahr 1906) und 
mit dem Bw 751 (Baujahr 1913). 
In einer Ansprache wü.rdi~Un Vertre­
ter der Prager Talra· Werke und der 
LVB die Obergabe des 1500. Tatra· 
Wagens als emenem~ten Beweu für 
die sozialistische IntegratJon unter 
den RGW-Undern . 
. Nach der Schlüsselübergabe an eme 
Fahrerin nahmen die Gaste im Groß. 
zugsowieauch im .. Biauen" Platz. und 
der Konvoi setzte sich zu emer Stadt· 
rundfahrt in Bewegung. 
Eine ganze Woche lang stellte sich der 
neue Wagen den Leipzigern aufallen 
vom Bf Reudnitzaus bedienten l..Jnien 
vor. 
Bereits der 100. Tatra -Triebwagen für 
die L VB - Wagen.Nr. 1700 wurde im 
Jahre 1973 in ähnll~her Weise festlich 
in Dienst gestellt und verkehrte mit 
einem Spruchband einige Tage a uf 
der Linie 15 (Unser Foto). 

Text und Foto: 
Gunnar Salller, Leipzig 
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• daß der sowjetische Reisezug .,Lai· 
wija" über interessante Besonderhei· 
ten verfügt? 
Abgesehen von obligaten Zugbe­
gleiterinnen und Zugfunk, enthaJt 
dieser Reisezug eine Bibliothek mit 
etwa 600 Büchern und Zeitschriften, 
emen Frisiersalon. eine Auskunfts· 
stelle und sogar einen Fahrkar­
tenschalter. Im Fahrkartenschalter, 
des zwischen Moskau und Riga •-er· 
kl!'hrenden Zugs, können Fahrkarten 
für Vorortzüge, die Straßenbahn und 
den Bus am Reiseziel erworben wer· 
den. Desweiteren könnl!'n sich die 
Reisenden in jedem Wagen am 
Streckenplan der Moskauer Metro 
informieren. Die Speisewagenbesal· 
zung sorgt während der Fahrt für 
einen abwechslungsreichen .,Spei· 
sefahrplan". s~hi. 

e daß die Jugoslawische Staatsbahn 
an die UVR Einphasen· Wechselstrom­
züge in Auftrag gegeben hat• 
Diese 46 dreiteiligen Triebzüge für 
50Hz und 25kV Wechselstrom wer­
den von den Elektrotechnischen Wer· 
ken in Budapest hergestellt. Weitere 
technische Details sind: Achsanord· 
nung 2'2' + Bo'Bo' + 2'2'. Dauer/ei· 
stung 1200 kW, Höchstgeschwindig. 
keit 120 lcm/h. Nach Fertigstellung 
der Triebzüge sollen die.SI!' sowohl im 
Nahverkehr , als auch für mitUere 
Entfernungen im Fernverkehr ein· 
setzbar sein. Schi. 

e daß die Indische Nothern Railway 
(NRJ gegenwärtig einen rund 200 km 
langen Teilab~hnitt der Haupt· 
strecke Kalkutta - Mughalsari­
Dehli elektrifiziert? 
Na~h Fertigstellung des Abschnitts 
Tundia Junction- Dehli ist durch· 
gehend die elektrische Traktion zwi. 
sehen Kaikults und Dehli auf ins· 
gesamt 1440 Streckenkilometern 
m6glich. Fahrleitungsseitig ist die 
Strecke für eine Höchstge~hwindig· 
keit von 160 km/h ausgelegt. Schi. 

1(j(J(J 

JJ50? 

!MO 

25 Jahre Verkehrsmuseum Dresden 

Das Verkehrsmuseum D~sden blickt im September diesen Jahres auf ein 
25jihriges Bestehen zurü~k. Aus diesem Anlaß wird, neben einer Sonderaus· 
stellungund ande~n Veranstaltungen, in der Zeit vom 14.-J8,September 1977 
in Radebeul·Ostl!'inl!' Schienl!'nlahrzeugschau, die unter der Schirmherrschaft 
der Deutschen Rl!'ichsbahn und di!'S DMV steht, vorbereitet Voraussichtlich 
werden dort nachfolgend aufgeführte TTiebfah~UUge zur Aussteilung gelan­
gen: 
01005 
03001 
171055 
19017 
4300/ 
573297 
92503 
741230 

62015 

Schnl!'l/zuglokomotive der DR 
Schlll!'llzuglokomotive du DR 
Schnellzuglokomotive der Preuß. Staatsbahn 
Schlll!'llzugJokomotive der Sichs. Staatsbahn 
Güterzuglokomotive der DR 
Güterzuglokomotive der Pteuß. Staatsbahn 
Gütenug-Tenderlokomotive der Preuß, Staatsbahn 
Personenzug. Tenderlokomotive der Pteuß. Staatsbahn, 
Stadtbahn Berlin 
Personenzug· Tenderlokomotive, betriebsfähige 
Museumslokomotive 

89(1()()9 Tenderlokomotive T 3 der Preuß. Staatsbahn, Umbau als 
Schlepptenderlokomotive, betriebsfilhige Museumslokomotive 

23 I I 13 Personenzuglokomotive der DR (Neubau) 
250001·5 Neueste elektrische Lokomotive der DR 
13201 Sowjeti~he Großdiesel1okomotive. 
Weiterhin ist am 18. September der Traditionsbahnbetrieb auf der Strecke 
Rsdebeul- Radeburg vorgesehen. 

Lokfoto des Monats 
Seite 183 

Die J'Cn2.Güterzug. Tenderlokomoll· 
ven der Baure1he 91J-II (frühere 
preußisch~! T !Pi mit dem Betriebs· 
gattungsuichen Gt 34.15 wurden ab 
1901 in Dienst gi!'SteiiL Insgesamt 
12 Firmen bauten in den Jahren von 
1901 bis 1914 über 2000 Lokomotiven 
dieser Gattung. Vorlaufl!'r waren die 
drei T 9-Lokomotiven der preu· 
ßischen Staatsbahn (T 9, T 91, T !PJ. 
die jedoch ni~ht befriedigen konnten. 
Nach Experimenten erschien dann 
erstmals im Jahre 1901 die T !P, bei 
der man die vordere Laufachse mit 
der ersten Kuppelachse zu einem 
Krsuss-HelmhoJtz.Drehgesteli verei· 
nigt hatte. Auch wurde die Zugkraft 
erh6ht, so daß die Lokomotiven in der 
Lage waren, Zuge mit einer Masse von 
1000 t mit40 km/hin der Ebene und in 
Steigungen von l : IOOZ~gemit einer 
Masse von 405 I noch mit 20 km/h zu 
befördern. 

Verkehrsmuseum Dresden 

Oie hier abgebildete Lokomotive war 
nach dem 1. Weltkrieg an Belgien 
übergeben worden. tauchte aber 
während des zweiten Weltlcriegs im 
Bw Haldensieben auf und verrichtete 
bis Anfang 1973 als Werklokomotive 
Nr. 4 1hren Dienst im Braunkoh­
lenkombinat .. Glilck aur' in WeJ. 
zow. 

Hier noch einige technische Daten 
dieser Baureihe: 

Höchstges~hwindigkeit 

Zylinderdur~hmesser 
Kolbenhub 
Restflache 
Verdampfungsheizfläche 
Brennstoffvorrat 
Wasserkasteninhalt 
Dienstmasse 

65km/h 
450mm 
830mm 
J,5mZ 

J()f,3mZ 
2 I 
7mZ 

etwa 601 
c.s. 

IOCOP 

1700 1100 

10700 
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Dipl.-Ing.-Ök., Ing. GOTTFRIED KÖHLER, Berlin 

Diesellok BR 119 der Deutschen Reichsbahn 

Die erste Prototyplokomotive der Baureihe 119 hat die 
Deutsche Reichsbahn im Januar 1977 übernommen und in 
Dienst gestellt. Es handelt sich um ein Erzeugnis aus dem 
Lokemotivwerk "23. August" Bukarest, das vor allem auf 
Nebenbahnstrecken zum Einsatz kommen soll. Es enthält 
mehrere Haupt. und Hilfsaggregate sowie Steuer- und 
Regeleinrichtungen, die bei der Deutschen Reichsbahn in 
großer Stückzahl schon in den Dieselloks der Baureihe 118 
ihre Betriebstüchtigkeit bestätigt haben. Die Hauptbaugrup­
pen besitzen günstige Anschlußmaße, wodurch auch für die 
Perspektive ein hoher Standardisierungsgrad im diesel­
hydraulischen Triebfahrzeugpark der DR gesichert werden 
kann. 

Die neuentwickelte elektrische Zugheizeinrichtung macht 
die DR 119 besonders attraktiv, gilt doch auch für die DR, 
entsprechend internationalen Festlegungen und vor allem 
auch aus ökonomischen Gründen die Reisezüge nur noch 
elektrisch zu beheizen. Allerdings hat die erste Prototyp­
Maschine 119001, die sich für längere Zeit zur Betriebser­
probung im Bw Halle G befindet, keine Zugheizeinrichtung. 
Diese Ausrüstung erhält die 119 002, die noch in diesem Jahr 
der Deutschen Reichsbahn geliefert wird. 

Zum Überwachen der Dienstfähigkeit des Triebfahrzeug­
führers ist eine zeitabhängige Sicherheitsfahrschaltung mit 
Wachsamkeitskontrolle eingebaut. Des weiteren verfügt die 
Maschine über eine induktive Zugbeeinflussungsanlage der 
Bauart Lorenz. 

Bild I Gesamtansicht der neuen dieselhydrau· 
lischen Lokomotive BR 119 
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1. Fahrzeugaufbau 

In Leichtbauweise wurde die Lokomotive gefertigt, wobei 
der Lokemotivrahmen und die Aufbauten eine tragende 
Schweißkonstruktion bilden. Der Fahrzeugkasten, der mit 
schalldämmendem Material beschichtet ist, wurde in drei 
Räume geteilt, und zwar in den großen Maschinenraum in 
der Mitte der Lokomotive und in die beiden Endfüh­
rerstände. Die Trennwände zueinander sind schallisoliert 
und sie haben je zwei seitlich angeordnete Türen. 
Die äußere Form des Fahrzeugkastens entspricht weit­
gehend auch in den Grundmaßen der Diesellok BR 118. 
Anstelle der viereckigen seitlichen Fenster zum Maschinen­
raumgang sind runde feste Fenster eingebaut; auch die 
Dachpartie über den Führerstandsfenstern wurdegünstiger 
gestaltet. 
In der schrägen Seitenwandfläche befinden sich zahlreiche 
Lüftungsgitter, und auch das Dach ist über den Dieselmo­
toren durch Lüftungsklappen unterbrochen. Das Dach 
besteht aus mehreren Sektionen, die abgehoben werden 
können und die ·das Ein- und Ausbauen von Hauptaggrega­
ten von oben über eine Krananlage ermöglichen. 
Der Zugang zu den Führerständen erfolgt von außen durch 
nach innen aufschlagende Drehtüren. Die Führerstände 
sind geräumig; neben der Grundausstattung mit Führerpult, 
Schaltschränken und Kontrolleinrichtungen sind sie mit 
Einrichtungen wie Kleiderschrank, Kühlschrank und Heiz­
platte ausgerüstet. 
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2. Laufwerk 

Wie schon einleitend festgestellt, hat die Diesellok BR 119 
zwei dreiachsige Drehgestelle. Über vier Punkte, die mit je 
drei Flexicoilfedern ausgestattet sind, stützt sich der Lo­
komotivrahmen elastisch auf den Drehgestellen ab. Die 
Verbindung zwischen jedem Drehgestell und dem Fahrze~g­
rahmen schafft je ein in Gummi gelagerter wartungsfreter 
Drehzapfen. Hydraulische Stoßdämpfer befinden sich so­
wohl an den Abstützpunkten als auch zwischen den Dreh­
gestellrahmen und den Drehzapfen. Über Achslenker wer­
den die Radsätze zwangsgeführt 
An dem ersten und dem sechsten Radsatz sind Fettspritz­
düsen einer mechanisch wirkenden Spurkranzschmierein­
richtung angebracht. 

3. Krafterzeugungs- und -übertragungsanlage 

Mit zwei 12zylindrigen Viertakt-Dieselmotoren vom Typ 
M 820 SR die in der SR Rumänien produziert werden, wird 
jedes Tri~bfahrzeug ausgestattet. Der Motor hat direkte 
Einspritzung und er bringt bei einer Drehzahl von 
1500 min- I eine Leistung von 1350 PS. Die Leistungseinstel­
lung und die Drehzahlkonstanthaltung wird von einem 
Woodward-Regler übernommen. 
Die beiden Dieselmotore sind im Maschinenraum sym­
metrisch untergebracht; zur Mitte hin sind sie mit dem 
Zugheizgenerator über je ein Hilfsgetriebe_ verbunden: Die 
andere Motorabtriebswelle führt zum Stromungsgetnebe, 
das drei hydrodynamische Wandlerkreisläufe besitzt und 
über Gelenkwellen das Drehmoment auf die Achsgetriebe 
überträgt. Die Achsgetriebe sind weiterentwickelte Bau­
gruppen der schon in der Diesellok BR 118.2 eingesetzten 
und bewährten Ausführung AÜK 16. 
Bei dem Strömungsgetriebe, von dem auch die Lichtanlaß­
maschine über den Hilfsantrieb und die Gelenkwelle an­
getrieben wird, handelt es sich um ein seit Jahren be:vährtes 
Erzeugnis, Typ GS 30/5,5A Pew, aus ?e~ VEB Strom~~gs­
maschinen Pirna. Dieses Getriebe laßt m der derzettlgen 
konstruktiven Ausführung allerdings nur Leistungsüber­
tragungen bis 1200 PS zu. Dadurch stehen bei ?er Dies~Uok 
BR 119 in der Prototypausführung 2400 PS fur Traktions­
zwecke zur Verfügung. Sobald der Heizgenerator, der etwa 
550 PS aufnimmt, eingeschaltet ist, stehen dann für die 
Zugförderung immerhin noch 2150 ~S zur Verfügun.g. 
Besondere Aufmerksamkeit wurde m der KonstruktiOn der 
notwendigen Drehzahlkonstanthaltung zwischen d~n beid~n 
Dieselmotoren gegeben. Die beiden Motorregler s1chern 1m 
gesamten Drehzahlbereich eine Dr~hzah~a~we.ichung v?n 
nicht mehr als :: 23 min- I. Sobald d1e He!Zemnchtung ern­
geschaltet wird, verringern sich die möglichen Düfe.re~zen. 
Ein pneumatisches Steuer- und Regelsystem, das miternan­
der gekuppelt ist, sichert diesen günstigen Drehzahltolle­
ranzbereich. 

4. Elektrische Zugbeizeinrichtung 

Wie schon erwähnt, wird der erste Heizgenerator in der 
Lokomotive 119 002 und dort in der Mitte des Maschinen­
raums eingebaut sein. Er ist dann mit den beiden An­
triebsmotoren und den beiden Hilfsgetrieben vom Typ 
TH2 A über eine elastische Kupplung und Abtriebswellen 
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Bild 2 Maßskizze der BR 119 

verbunden. Von den Hilfsgetrieben erfolgt das Zu- und 
Abschalten des Generators. 
Bereits mit einem Dieselmotor in -Betrieb kann der Genera­
tor eine Heizleistung von 300 kVA abgeben, wenn der 
Fahrschalter auf die Fahrstufe 9 eingestellt ist und dabeidie 
Motordrehzahl von 1211 min- I erreicht wurde. Wenn beide 
Antriebsmaschinen eingeschaltet sind, kann bereits in der 
Fahrstufe 3 (n = 788 min- I) eine, Heizleistung von 300 kVA 
abgenommen werden und bei Fahrstufe 9 beträgt dann der 
Wert 500 kVA. 

5. Steuer- und Regeleinrichtung 

. Von jedem Führerstand aus können die gleichen Bedie­
nungsvorgänge ausgeführt werden. So hatder Fahrsch.alter 
13 Fahrstufen und zwar beträgt die Drehzahl des Dtesel­
motors in Fahrstufen 0 und 1 648 min- I und in Fahrstufe 13 
wird die Höchstdrehzahl von 1500 min- I erreicht. Je nach 
den Fahrschaltersteilungen ergeben sich über den Wood­
ward-Regler die einzelnen Drehzahlabstufungen. 
Die Richtungssteuerwalze hat vier Schaltstellungen, und 
zwar Vorwärts, Vorbereitung, Nullstellung und Rückwärts. 
Sobald die Richtungssteuerwalze auf die Stellung Vor­
bereitung gebracht ist, können bei Stillstand der Lokomotive 
sowohl alle Drehzahlstufen durchgeschaltet als auch vor­
geheizt werden. 

6. Bremse 

Die mehrlösige Druckluftbremse mit dem Steuerventil 
KE Oe und das Führerbremsventil DAKO BS 2 gehören zur 
Grundausrüstung der Lokomotive. Sobald eine Hoch­
abbremsung im höheren Geschwindigkeitsbereich ausgelöst 
wird werden Druckübersetzer einbezogen. Das Umschalten 
von 'der Hoch- auf die Niedrigabbremsung wird ... über 
Achslagerbremsdruckregler geschwindigkeitsabhängig 
herbeigeführt. Die indirekt wirkende Bremse der Lokomo­
tive kann in die Bremsstellung G, P oder R gebracht wer­
den. 

Ttthniuhe Daten 

Spurwe1te 
Achsfolge 
l...inge uber Puffer 
Drehzapfenabstand 
Achsstand im Drehgestell 
Kraftübertragung 
Dieselmotor Typ 
Leistung 
Drehzahl 
Getriebe Typ 
Emgangsdrehzahl 
Abtriebdrehzahl 
Zughe1zanlage 
Le1stunc 
Nennspannung 
Anfahrzugkraft am Zughaken (rrut Zusatzwandlerl 
Achslast 
Kl. Dauerfahrgeschwindigkeit (mit Zusatzwandler) 
HOc:hstgeschwindigkeit 
Kle1nster befahrbarer Bogenhalbmesser 

Literatur 

143Smm 
c·c· 
19500mm 
11270mm 
1800 mm/1800 mm 
hydraulisch 
M 820 SR 

13SO PS 
1500min· l 

GS 30/5,S APew 
1500 min · l 
2100mm I 

elektrisch. 16Z/3 Hz 
500 k VA 

1000 V 
24.2 Mp 
16,S Mp 
2Skmlh 
120 kmJh 
100m 

Krauß,H .. J .; Remhardt,L.: Die Prototyplokomouve BR 119, Sch1enenfahr· 
zeuge. Berhn 21 (1977) 5, S. l5~158 
DR testet Prototyp der BR 119. Fahrt frei. 8/1977. S.5 
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lng. LOTRAR SCHUTZ (DMV)/FRANK MÖLLER (DMV), Warnemünde 

Die ehemalige Strandbahn Warnemünde 

Wer kennt sie überhaupt noch, diese Bahn, die einmal 
entlang des Ostseestrands von Warnemünde, Ortsteil,.Hohe 
Düne", nach Markgrafenheide fuhr? Es war eine aus· 
gesprochene Ausflugsbahn besonders für die Badelustigen 
in die Rostocker Heide. Und mit dem Entstehen der Wohn­
siedlungen in Markgrafenheide war sie nicht nur eine gern 
benutzte Bahn, sondern sie wurde damit auch seinerzeit zu 
einem dringenden Beförderungsmittel fürdie außerhalb der 
Stadt wohnenden Menschen. 
Die Bahn war als eine Überlandstraßenbahn in 1000-
mm-Spur ausgeführt. Sie fuhr die 4,8 km lange Strecke 
zwischen den Endstationen .,Warnemünde Fähre" und 
.,Forsthaus Markgrafenheide" in einer Fahrzeit von 18 Mi­
nuten. Ihre Züge verkehrten im 20-Minuten-Abstand. Am 
Kilometer 1,2 befand sich eine Kreuzungsstelle, nämlich die 
Station ,.Höhe Düne". Außerdem hielt sie noch an den 
Statiqnen .,Tor Mitte" und .,Heid-Eck" (dem heutigen 
Gasthaus ,.Waldeslust"). Die Strandbahn wurde am 
l. Juli 1910 in Betrieb genommen und am 30. Aprill945 
eingestellt. Sie wurde mit 550-V-Gieichstrom betrieben und 
gehörte nicht zur Rostocker Straßenbahn, sondern war den 
.,Städtischen Gas- und Wasserwerken" angegliedert. 
Vom Jahre 1910 bis 1936 wurde der Verkehr nur in der 
Sommersaison, und zwar vom I. Mai bis zum 30. September 
eines jeden Jahres, aufrechterhalten. Im Winter pflegte und 
wartete das aus 10 Beschäftigten bestehende Personal die 
Anlagen und Fahrzeuge selbst. 
Vom Jahre 1936 an führte man den ganzjährigen Betrieb ein. 
Hierfür wurden von der Flensburger Straßenbahn zwei 

- Wagen erworben. 
Die Reparatur- und Abstellhalle verfügte über vier Gleise 
und befand sich auf dem unbefestigten Gelände im Ortsteil 
.,Hohe Düne", das heute ein Parkplatz ist. Auch das ehe­
malige Stationsgebäude in ,.Warnemünde Fähre" existiert 
nicht mehr. Es mußte 1958 beseitigt werden, als die neue 
Seewasserstraße zum Überseehafen Rostock angelegt 
wurde; weitere Hochbauten gab es nicht. 
Da im ersten Weltkrieg das Gelände der Wohnsiedlung 
.,Hohe Düne" noch ein F lugplatz war, kam es des öfteren zu 
Fahrleitungsschäden im Bereich der Einflugschneise. Aus 
diesem Grunde ordnete man dort eine seitliche Strom­
schiene an und rüstete die Triebwagen dementsprechend mit 
besonderen Stromabnehmern aus. 
Die Strandbahn benutzte einen eigenen Bahnkörper, direkt 

Bild I Tr1eb· und Be1wagen an der Endst11t1on. Im H~ntergrund ist die Zug. 
brucke uber den Torfkanal zu erkennen 
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neben der Landstraße in südlicher Richtung von dieser 
verlaufend. 
Geht man heutzutage an der ehemaligen Trasse entlang, 
dann erkennt man noch hier und da den alten Damm und die 
Betonbahnsteigkanten der Station "Heid-Eck". 
Die Endstation lag gegenüber vom Forst- und Gasthaus am 
TorfkanaL Sie war der Ausgangspunkt für zahlreiche 
Wanderrouten durch die herrliche Rostocker Heide. 
Folgende Fahrzeuge standen der Bahn zur Verfügung: 
2 MAN-Triebwagen, 2achsig, Nr. l und 2 
3 MAN-Beiwagen, 2achsig, Nr. 21 bis 23. 
Später kam noch ein vierter Beiwagen als Sommerwagen 
von der .,Lößnitztalbahn" (Baujahr 1900) unter der Nr. 24 
hinzu. Bei Bedarf konnten die Züge mit bis zu drei Beiwagen 
verkehren. 
Die erwähnten 1936 gekauften F lensburger Wagen waren 
4achsig, sie wurden in den Bestand der Strandbahn unter 
den Nummern 3 (ex Flensburg 26, Tnebwagen) und 25 (ex 
Flensburg 47, Beiwagen) eingereiht. Zum selben Zeitpunkt 
baute man den Sommerwagen zu einer Lore um, die für den 
Güter- und Diensttransport Verwendung fand . 
Nach dem 30. April1945 ruhte der Betrieb, weil man in oer 
schwergeprüften Stadt andere Sorgen hatte, als die Strand­
bahn wieder in Betrieb zu nehmen. Da aber der Rostocker 
Stadtteil Gehlsdorf keine Verbindung mehr zur Stadt hatte, 
errichtete man eine neue Straßenbahnlinie über den Pe­
tridamm. Hierfür wurde 1946 das Gleis der Strandbahn 
abgebaut, und das so gewonnene Material wurde dann für 
die neue Linie 4 in Rostock genutzt. 
Die Wagen der Strandbahn wurden auf 1440 mm umgespurt 
und erhielten gleichzeitig neue Nummern. Die Vierachser 
wurden 1m Jahre 1956 mit der Stillegung der Straßenbahn­
linie 3 verschrottet, zumal diese langen Fahrzeuge in der 
engen Innenstadt doch recht verkehrshinderlich waren. 
Mitte der 60er Jahre kamen dann auch die Zweiachser zur 
Verschrottung. 
Die Verkehrsaufgaben der ehemaligen Strandbahn haben 
seit geraumer Zeit Omnibusse (.,Ikarus 66") unter der Stadt­
linienbezeichnung 27 übernommen. Diese KOM verkehren 
im Anschluß an die Fähre, zu Spitzenzeiten werden sogar 
3 Fahrzeuge im Konvoi eingesetzt, um die vielen Fahrgäste 
zu befördern. Trauern wir ihr daher nicht weiter nach, 
wenngleich es interessant ist, sich einmal nach ihren Relik­
ten umzusehen. 

81ld 2 Tnebwagen I an der Endhaltestelle 
Foto und Rcprobcschollun&: I..othor Schulz. Waru.,münde 

/ 
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Dipl.-Ing. BERND KUHLMANN (DMV), Berlin 

Signale der CSD - 1. Folge 

Der in diesem Heft begin­
nenden Folge über die Si­
gnale der Tschechoslowa­
kischen Staatsbahnen 
(CSD) liegen die .,Signal­
vorschriften" (Dienstvor­
schrift Dl der CSD) zu­
grunde. Eine Eigenart der 
Signale der CSD ist es, daß 
sie jeweils mit einer Signal­
Nummer gekennzeichnet 
werden. Darüber hinaus 
gibt es noch weitere Signale, 
wie besondere Anzeiger und 
Führerstandsignale, die bei 
den CSD keine Signal­
Nummer tragen (diese sind 
hier mit in Klammern ste­
henden Nummern gekenn­
zeichnet). 

Formhauptsignale 
Signal 1: Halt - gilt nur für 
Züge. Die Gültigkeit der 
Hauptsignale für den Ran­
gierdienst wird in einer spä­
teren Folge erläutert. 
Signal 2: Frei - ohne Ge­
schwindigkeitsbeschrän­
kung. 
Signal 3: Warnung - die 
Einfahrt ist frei, während 
am Ausfahrsignal Halt zu 
erwarten ist. 
Signal4a: Einfahrt auf Ab­
zweig- die Einfahrt darf 
nur mit höchstens 40 km/h 
erfolgen, wenn keine andere 
Geschwindigkeit angezeigt 
oder vorgeschrieben wird. 
Am Ausfahrsignal ist Halt 
zu erwarten. 
Signal 4b: Fahrt auf Ab­
zweig- im Gegensatz zum 
Signal 4a ist Signal 4b nicht 
mit einem Vorsignal verbun­
den; es wird vornehmlich als 
Ausfahrsignal von Über­
holungsgleisen verwendet. 
Im anschließenden Wei­
chenbereich darf die Ge­
schwindigkeit 40 km/h be­
tragen, wenn keine andere 
angezeigt oder vorgeschrie­
ben wird. 

Formsignale 

Diese entsprechen im Si­
gnalbild denen der DR und 
DB. Formsignale ohne Zu­
satzflügel kündigen beim 
Signal 5 (entspricht Si­
gnal Vf 0 der DR) nicht nur 
das "Halt" zeigende Haupt­
signal an, sondern auch eine 
Fahrt auf Abzweig (Si-
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gnal4a oder 4b der CSD). 
Die übrigen Bedeutungen 
der Signalbilder entspre­
chen denen der DR. Beim 
Nachtzeichen des Signales 7 
(entspricht Signal Vf 2 der 
DR) ist das grüne Licht 
direkt unter dem gelben 
angeordnet (statt von- links 
unten nach rechts oben). 

Lichthauptsignale 

Das OSShD-Lichtsignalsy­
stem- wie es auch bei der 
DR angewendet wird- gilt 
prinzipiell auch bei den 
CSD, jedoch gibt es Unter­
schiede in der Signalisie­
rung und in der · Bedeu­
tung: 
ein langsam blinkendes gel­
bes Licht - Geschwindig­
keit auf 40 km/h ermäßi­
gen, 
ein schnell blinkendes gel­
bes Licht - Geschwindig­
keit auf 60 km/h ermäßi­
gen, 
ein blinkendes grünes 
Licht - Geschwindigkeit 
auf 80 km/h ermäßigen. 
Ein gelber Lichtstreifen be­
deutet, wie bei der DR, daß 
vom Signal ab eine Ge-
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schwindigkeit von 60 km/h 
zugelassen ist. Bei den CSD 
schreibt aber der grüne 
Lichtstreifen eine Ge­
schwindigkeit von 80 km/h 
vor (statt 100 km/h wie bei 
der DR). 
Die daraus abgeleiteten Si­
gnalbilder sind dann mit 
Ausnahme der unterschied­
lichen Blinkfrequenzen des 
gelben Lichtes die gleichen 
wie bei der DR, so daß sich 
auch die Bedeutung erken­
nen läßt, wie folgendes Bei­
spiel zeigt: 
Signall7 der ·csD: Fahrt 
mit 80 km/h - auf 60 km/h 
ermäßigen. 
Die Lichthauptsignale der 
CSD sind mit rot-weißem 
Mastschild gekennzeichnet 
(wegen der Gültigkeit für 
Rangierfahrten (siehe spä­
tere Folge). Automatische 
Blocksignale tragen dage­
gen ein weißes Mastschild. 
An Lichtvorsignalen er­
scheinen nur die Signale 8, 
12, 16 und 20 (entsprechen 
Hll , 4, 7 und 10 der DR). 
Lichtvorsignalwiederholer 
zeigen das Bild des Vorsi­
gnals und zusätzlich ein 
weißes Bremslicht: der Mast 
ist nicht gekennzeichnet. 
Stehen Lichthauptsignale 
zueinander in verkürztem 
Bremswegabstand, wirken 
diese bei "Halt" zeigendem 
oder eine niedrigere Ge­
schwindigkeit verlangen­
dem Signal wie Lichtvorsi-
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gnalwiederholer, d. h. siebe­
sitzen ein weißes Brems­
licht. Es können signalisiert 
werden (abhängig vom vor­
handenen Abstand der Si­
gnale): 

Sig. 20 - Sig. 20 mit 
weißem Licht - Sig. 24, 

Sig. 16 - Sig. l6 mit 
weißem Licht- Sig. 23, 

Sig. 16 - Sig. 19 mit 
weißem Licht - Sig. 23, 

Sig. 12 - Sig. 13 mit 
· weißem Licht - Sig. 21. 

Automatische Blocksignale, 
die im halben Bremsweg­
abstand zueinander stehen 
(500 m) - bei den CSD als 
Vier-Abschnitts-Signale be­
zeichnet- kündigen ein 
.,Halt" zeigendes Signal wie 
folgt an: An einem im 
Bremswegabstand stehen­
den Blocksignal (also das 
zweite vor dem Halt zeigen­
den) erscheint Signall6 
(entspricht HllO der DR), 
am folgenden Blocksignal 
Signall6 mit weißem 
Bremslicht. 
An Lichtvorsignalen, die in 
verkürztem Bremswegab­
stand stehen (nicht Licht­
vorsignalwiederholer) und 
die ,.Halt" oder eine niedri­
gere Geschwindigkeit an­
kündigen, leuchten dann 
zwei senkrechte weiße Strei­
fen auf. Kann die Ge­
schwindigkeit beibehalten 
werden, leuchtet nur ein 
weißer Streifen. 
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STRECKEN­
BEGEHUNG 

falls ein Zug zu stellen, 
obwohl angestrebt wird, daß 
ein Vorsichtsbefehl bzw. der 
Befehl Ad bereits beim letz­
ten planmäßigen Halt über­
geben werden soll. 

Schriftliche Befehle - Befehl A 

Der Empfang eines Be­
fehls Ad, B oder eines Vor­
sichtsbefehls ist auf der im 
Block verbleibenden Durch­
schrift vom Entgegenneh­
menden unterschriftlich zu 
bescheinigen. 
Das soll im Rahmen unseres 
Beitrags ganz allgemein zu 
diesem Thema genügen. 
Schauen wir uns heute nun 
einmal den Befehl A etwas 
genauer an. Wir erkennen 
sofort, daß dieser aus vier 
Teilen besteht, nämlich a), 
b), c) und d). Dement­
sprechend benennt ' man 
auch den jeweils erteilten 
Befehl Ad, Ab usw. Im Mu­
sterbeispiel wurde ein Be­
fehl Ad an eine Rangierab­
teilung (Rabt) gegeben, die 
dieser gestattet, über das 
Signal Ra 10 auf dem Ein­
fahrgleis hinauszurangie­
ren. In diesem Fall erhalten 
der Tf und der Rangierleiter 
je eine Ausfertigung, deren 
Empfang aber nicht bestä­
tigt zu werden braucht. 

Es gibt im Eisenbahn­
betriebsdieost eine ganze 
Reihe von Fällen, in denen 
der zuständige Fahrdienst­
leiter (Fdl)dem Zugpersonal 
(in der Regel dem Zugfüh­
rer= Zf bzw. bei Zügen ohne 
diesen auch dem Triebfahr­
zeugfuhrer = Tf) besondere 
Aufträge in Form schrift­
licher Befehle erteilen muß. 
Diese bedürfen in der Regel 
der Schriftform auf beson­
deren nach den FV der DR 
vorgeschriebenen Vordruk­
ken. Unterschieden werden 
die schriftlichen Befehle A, 
B und der VorsichtsbefehL 
In unserer Zeichnung ist ein 
Befehl A wiedergegeben. 
Sämtliche schriftlichen Be­
fehle werden im Durch­
schreibeverfahren im all­
gemeinen dreifach, bei Null­
mannzügen nur zweifach 
ausgefertigt. Allein der Fdl 
ist dazu berechtigt, einen 
solchen Befehl zu erteilen, 
weil er für die Zulassung 
einer Zugfahrt allein ver­
antwortlich ist und auch die 
entsprechenden Vorausset­
zungen dafür kennt. Auf 
zahlreichen Betriebsstellen 
wäre es aber umständlich 
und viel zu zeitraubend, 
wenn der Fdl auch den 
Befehl selbst oder durch 
einen ihm in seinem Stell­
werk beigegebenen Be­
triebseisenbahner dem Zug­
personal direkt aushändi­
gen würde. Deshalb ist es 
vielerorts zugelassen, daß 
der Fdl den Wortlaut des 
Befehls telefonisch einem 
anderen Betriebseisenbah­
ner, z. B. der Bahnsteigauf­
sicht usw., diktiert, sich 
wiederholen läßt und den 
Zeitpunkt der Aushändi­
gung besonders benennt. 
Letzteres ist deshalb wich­
tig, weil ein schriftlicher 
Befehl ggf. auch schon vor­
bereitend ausgefertigt wer­
den kann. In den Fällen, in 
denen ein schriftlicher Be­
fehl diktiert wird , füllt der 
Fdl selbst nur einen Vor­
druck aus und vermerkt den 
Namen des Aufnehmenden, 

während dieser die Befehle 
im Durchschreibeverfahren 
auszufertigen hat. Die Na­
men der Betriebsstellen sind 
auszuschreiben. 
In Signalfernsprecherbu­
den bzw. -kästen können 
auch Befehlsvordrucke aus­
gelegt werden, die dann im 
Auftrage des Fdl vom Zf 
oder Tf als Diktat aufge­
nommen und ausgefüllt 
werden. Im allgemeinen 
dürfen dabei aber nur die 
Befehle A und der Vor­
sichtsbefehl so angewandt 
werden, nur auf besondere 
Anweisung der Rbd kann 
auch in örtlichen Ausnah­
mefällen der Befehl B auf 
diese Weise erteilt wer<~en. 
Zur Entgegennahme eines 
Befehls ist erforderlichen- Das betreffende Feld (a), b) 

Bef'ehl A 
.Zuo/ --~·- · · 

s;;fi-/ihrt 

a) f'iihrf- nocn besonderem Ab/(;tlrouftrog- ob aus (}leis 
.... ... .. . . . , fiir das k~in Ausfahrsignal vorhond8n i.sf 

oJ foM vorbe1 am Holt ze1genden 
Einfahrsignal . . . .. . . . . . . . . . . in (}leis ...... .... .. .... .... .. 1 

Zwischensignal .. .. .. ... . . . 1 Oeckunqssignol ... . . ... . ... . .. . -1 

0/elssperrsiqnol . .. . . . . . . . . . 1 Ausfahrsignal .. . . . .... ... ..... , 

Blocksignal .... der Block . - stelle .... . ... .. . . . .. .. .. . . 
Abzwelg-

tirund : 

cj f'o/Jrt ohne Signal wetler/ vorstchliq em m uleis . . .. . ..... .. . 

Cheim ,den !.6. !! 79.~8_ .l (Ihr /J.11,n 

Der Fahrdumsl!elfer 

.... . <!'&:'!~ .... .. 

Oulftges unter Benutzung 
der Ouerlmten umrahmen! 

Ntc171zutre!Y8nd~ 1m um· 
rahmten Tel! schrog stre1chen 

t,0808 Befelll A 0 M 

2. Durchscnnftcn ernalten 
Ot:r .Zugf'uhrer 

(Empf'angsbestötiqung nur f'ür 
AbschniltAa und Adl 

Nr. 00 
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usw.) ist seitlich rechts und 
links so zu kennzeichnen, 
daß der jeweils gültige Be­
fehl durch den Kasten sofort 
erkenntlich wird. 
Der Befehl Aa läßt bereits 
aus dem Wortlaut erkennen, 
daß er in den Fällen an­
gewandt wird, in denen ein 
Zug oder eine Sperrfahrt 
einmal aus einem Gleis aus­
fahren soll, das signalmäßig 
dafür nicht vorgesehen ist. 
Das kann z. B. bei aus­
nahmsweiser Besetzung des 
eigentlich nach der ;Bahn­
hofsfahrordnung für die 
Ausfahrt dieses Zuges vor­
gesehenen Gleises vorkom· 
men. Zu beachten ist dabei, 
daß dieser Befehl Aa zu 
quittieren ist und stets erst 
dann abgefahren wird, 
wenn ein besonderer Ab­
fahrauftrag erteilt wurde. 
Das bedeutet, daß der Erhalt 
dieses Befehls Aa das Zug­
personal noch nicht dazu 
berechtigt, auch abzufah· 
ren. 
Der Befehl Ab wird vor 
allem bei Signalstörungen 
angewandt, wenn signalmä­
ßig keine anderen Möglich­
keiten vorhanden sind, den 
Zug am Halt zeigenden Si­
gnal zur Vorbeifahrt zu 
veranlassen, zum Beispiel, 
es ist kein Ersatzsignal an­
gebracht. Die genaue Si­
gnalbezeichnung ist jeweils 
·in dem zutreffenden Feld 
eindeutig einzutragen. Der 
Empfang dieses Befehls 
muß nicht bestätigt wer­
den. 
Der Befehl Ac kommt vor 
allem im Zusammenhang 
mit einem Befehl B vor, der 
in der nächsten Folge näher 
besprochen werden wird. 
Das Feld d) des Befehls A 
(Ad) wi~d für alle möglichen 
sonstigen Fälle benutzt. 
Außer dem Musterbeispiel 
können das u. a sein: ein 
außerplanmäßiger Halt, 
auch ein solcher auf freier 
Strecke, Haltstellung eines 
Hauptsignals nicht möglich, 
der Ausfall einer Blockstelle. 
Ist ein Schienenbruch zwar 
bereits befahrbar gemacht 
worden, aber noch nicht 
durch Lf-Signale kenntlich, 
dann erhält ein Zug auf dem 
letzten Bahnhof vor der 
Bruchstelle (durchfahrende 
Züge sind dabei anzuhalten!) 
ebenfalls einen Befehl Ad 
mit dem Wortlaut "hält we­
gen Schienenbruchs in km ... 
vor SchutzhaltsignaL Weiter­
fahrt über die Bruchstelle 
mitSchrittgeschwindigkeit". 

H . K. 
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Von Herrn Detlef Hanschke aus Cottbus erhielten wir 
folgende Zeilen, über die wir uns besondersgefreut haben: 
,. ... Ich bin seit Jahren Leser Ihrer Fachzeitschrift und 
konnte für den Bau meiner Modelleisenbahnanlage (TT, 
1700 mm x 1100 mm) schon sehr viele Hinweise und 
Ratschläge entnehmen. Dafür möchte ich mich bei Ihnen 
bedanken. Sie ermöglichen es uns, unser Hobby so naturnah 
wie irgend möglich auszuüben und zu gestalten. Aber noch 
ein anderer Grund veranlaßt mich, mich bei Ihnen zu 
bedanken. Mit Hilfe Ihrer Zeitschrift begann ich mich mehr 
für den Beruf eines Triebfahrzeugführers zu interessieren, 
der vielseitig, interessant, zukunftsorientiert und vor allen 
Dingen für einen Modelleisenbahner wohl der beste Kontakt 
zwischen Hobby und Vorbild ist ... Für mich kann es nun ab 
l. September 1977 Wirklichkeit werden, wenn ich zunächst 
Tfz-Schlosser lerne, um später einmal Triebfahrzeugführer 
zu werden. Das ist nicht zuletzt darauf zurückzuführen, daß 
Sie so interessante Artikel über die Eisenbahn veröffent­
lichen. Mein Dank gilt auch unserem Staat, der es unsjungen 
Menschen ermöglicht, eine Lehrstelle zu bekommen, die 
unseren Vorstellungen entspricht ... " 

+ 
Zum "Lokfoto des Monats" bekamen wir innerhalb weniger 
Tage folgende drei Zuschriften: 
Herr Andreas Hohlfeld aus K önigstein/Sachs. hat folgende 
Wünsche: 
... . . Würden Sie bitte demnächst die BR 65.1,100--107,118.0, 
118.1, 118.2-4 sowie sämtliche Elloks vorstellen? Weiterhin 
könnte man in bunter Folge auch ein "Triebwagenfoto des 
Monats bringen . .. " 
Und Herr Kar/ Stegmann aus FrankfurtiMam sch.reibt 
dazu: 
"Es gibt bei Ihnen in der DDR bestimmt auch sehr viele 
Freunde der schmalen Spurweiten, wie das bei uns der Fall 
ist. Zu mal nun diese Bahnen immer mehr von der Bildfläche 
verschwinden, wäre es doch schön, wenn Sie im Rahmen 
Ihrer Standardseite .,Lokfoto des Monats" mehr an 
Schmalspurlokomotiven denken würden ... " 
Schließlich noch Herrn 'H. Holzhausers (Weißenfels) Mf!i· 
nung bzw. Wünsche: 
..... Als langjähriger Leser Ihrer Zeitschrift war ich von den 
Lokfotos in den Heften 12/1976 und 2/1977 doch ziemlich 
enttäuscht. Ich bin mir zwar darüber im klaren, daß es nicht 
immer möglich ist, große und bekannte Maschinen zu 
fotografieren und in der Zeitschrift zu bringen. Doch bin ich 
der Meinung, daß in dieser Ausgabe (Heft 2/1977, d.Red.) 
nicht schon wieder die Lokomotive der .,Waldeisenbahn 
Muskau" zum besten gegeben werden sollte. Denn meiner 
Ansicht nach ist diese Maschine in ihrem Aussehen, Form 
und in Ihrer Leistung nicht so herausragend, daß sie bald 
zweimal hintereinander als .,Lokfoto des Monats" erscheint! 
Diesen Platz in der Ausgabe 2/1977 hätte man doch einer 
anderen Maschine überlassen sollen, die in ihrem Ansehen 
doch etwas höher steht (wie z. B. Dampflokomotiven der 
BR 015

, 44 Öl oder bei elektrischen Triebfahrzeugen die 
BR 211/242, 254 oder 218). Ich hoffe, daß sich da mit Hilfe 
meiner Kritik in einer der nächsten Ausgaben etwas ändern 
wird! . .. " 
Ja, liebe Leser, so unterschiedlich sind die Wünsche zum 
"Lokfoto des Monats", und es al/en immer recht zu tun, das 
ist bekannUich eine Kunst, die niemand beherrscht, auch wir 
nicht! Wir beabsichtigen nicht, noch ein ., Triebwagenfoto 
des Monats" herauszubringen, sondern diese Fahrzeuge 
vielmehr später unter dieser Folge zu veröffentlichen. Die 
BR 6510 erschien übrig,ens bereits mit Lokbildarchiv im Heft 
12/1972, und dieBR 01~ und 44 01 waren in denHeftenB/1972 

· bzw. 1/1974 schon an der Reihe. Aus verständlichen Gründen 
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können wir aberdeshalb nicht Wiederholungen bringen, weil 
einigen diese Hefte vielleicht fehlen. Die BR 218 erschien im 
Heft 3/ 1977, al!:o warsie zum Zeitpunkt des Erhalts der Kritik 
des Herrn Holzbauer längst im Druck. Wir glauben auch, 
wollten wir die Lokomotiven nach ihrem "Ansehen und 
Leistung" auswählen, dann würden wir bei den erfahrungs­
gemäß zahlreichen Schmalspurfreunden arg "ins Fettnäpf­
chen" treten. Abgesehen davon, daß wir bei dem Bild­
material ausschließlich auf das Angebot der Leser zurück­
greifen, hoffen wir doch stark, daß wir noch lange Jahre Zeit 
haben, nach und nach möglichst viele Triebfahrzeuge ver­
öffenUichen zu können, um für jeden etwas zu bringen. 

+ 
Herr Peter Eickel aus Dresden regt folgendes an: 
"In letzter Zeit tauchen immer mehr Fragen nach der jeweils 
richtigen Beschriftung und nach dem Anstrich von Eisen­
bahnfahrzeugen, entsprechend der gewählten Epoche, 

.auf. 
Bei den heutigen Fahrzeugen bildet das natürlich kein 
Problem. Auch einige Jahre zurück, ist es bei den Wagen 
noch klar, während aber schon bei den Lokomotiven 
Zweifelsfälle auftreten, wobei nur an das umstrittene Pro­
blem "Stromlinienlokomotive" der ehern. DR erinnert sei 
(blau, rot, rotbraun, schwarz, silbergrau grün oder?). 
In der Epoche der Länderbahnen sind wir Modelleisen­
bahner meistens am Ende unseres Lateins. Außer bei der 
KPEV gehen da die Meinungen stark auseinander . 
In den letzten Jahren erhielten wir als Modellbahnfreunde 
nun aber einen zahlenmäßig ständig stärker werdenden 
.,Nebenbuhler": die Freunde der Eisenbahn! Wie wäre es 
denn nun, wenn sich aus diesem Kreis eine Arbeitsgruppe 
bilden würde, die sich diesem heißen Eisen mit viel Lust und 
Liebe und natürlich mit der entsprechenden Sachkenntnis 
einmal annähme? 
Den Modelleisenbahnern, besonders den Eigenbauern ­
und vielleicht auch der Industrie - wäre damit sehr ge­
holfen. Und auch diejenigen, die ,nur' Freunde der Eisen­
bahn sind, könnten ihre Sammlungen vervollständigen. 
Das Wort haben daher jetzt die Vorbild-Enthusiasten ... " 
Diesem Gedanken schließen wir uns gern an, vielleicht 
nimmt die Kommission des Präsidiums "Freunde der Eisen­
bahn" hierzu mal Stellung? 

+ 
Herr Helmot Böhmeaus Karl-Marx-Stadthatzu dem im Heft 
2/1977 auf Seite 59 erschienenen Bericht über die Bezirks­
delegiertenkon.ferenz des BV Greifswald folgendes zu be· 
merken: . 
... .. In diesem Bericht heißt es, ... Gründung einer AG auf der 
Insel Hiddensee. Also dort, wo noch nie eine Eisenbahn 
fuhr!' 
Das stimmt nicht! 1970 habe ich auf Hiddensee eine 
Schmalspurbahn fotografiert, die vom Hafen ins Innere der 
Insel führt. Gefördert wurden einige kippfähige Wagen von 
einer blauen Diesellokomotive des ehern. VEB Lokemotiv­
bau Potsdam-Babelsberg. Leider habe ich damals die 
Streckenführung und den Fahrzeugpark nicht weiter ver­
folgt. Aber vielleicht können die Hiddenseer dazu Näheres 
berichten? Diese Bahn transportierte nur Güter und warder 
DR nicht unterstellt ... " 
Wir können von der Redaktion aus dazu nichts Näheres 
sagen. Vielleicht haben die Greifswalder in ihrem Bericht 
diese nicht dem öffenUichen Verkehr dienende Bahn nicht 
berücksichtigt, oder aber auch existiert sie unter Umständen 
gar nicht mehr. Wir hoffen daher auf eine klärende Antwort 
von den Freunden an der Waterkant! 

Die Redaktion 
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Mitteilungen des DMV 

53 Weimar-AG 4/3 

Modellbahn-Ausstellung anläßlich des 10jährigen Jubi­
läums der Aufnahme des elektrischen Zugbetriebs Weißen­
fels- Neudietendorf in Weimar, Karl-Marx-Oberschule (5 
Min. vom Bahnhof). Es werden u. a. gezeigt: Modell des Bf 
Camburg der AG Jena, Dokumentation der AG Weimar und 
der Deutschen Reichsbahn, Fahrzeugschau in der Fahrlei­
tungsmeisterei Weimar. Öffnungszeiten: 10. Juni 13-18 Uhr; 
11. und 12. Juni 10-18 Uhr. 

25 &stock- AG 8/5 

Am 12. Juni zeigt die Jugendgruppe der AG ihre im Bau 
befindliche HO-Anlage. Die Anlage befindet sich ini Aus­
stellungswagen der AG auf dem Bf Blankenberg. 

9444 Rittersgrün- AG 3/54 
Am 18. Juni Eröffnung des Schmalspurmuseums im ehern. 
Lokschuppen. Gleichzeitig findet in der Gaststätte "Gok­
kelbar" eine Modellbahn-Ausstellung statt. 

&zirksvorstand Berlln 

Am 24. Juni 1977 findet in der Geschäftsstelle des BV Berlin, 
Invalidenstraße, von 16.30-19.00 Uhr ein Lokschilderver­
kauf statt. Angeboten werden: V-Lokschilder (V 60, V 180) 
und in geringer Anzahl Dampflokschilder der BR 35, 65 u. 
52. Der Verkauf erfolgt nur gegen BarzahlUIJß. Verpak­
kungsmater ial ist mitzubringen. 
Fahrverbindung: Von den S-Bahnhöfen Friedrichstraße u. 
Schönhauser Allee mit den Straßenbahnlinien 22 und 46. 

Wer hat - wer braucht? 
6/1 Suche: Baupläne u. Anleitungen od. Maßskizzen von BR 
93 ex pr. T 141

, HO; BR 99 ex sä. IV K, HOe; Loks u. Wagen, 
HOm; .,Dampflokarchiv". 
6/2 Biete:-BR 23, 24, 42, 80, 84, 91, RehseE 18 (nicht kompl.). 
Suche: Straßenbahn, Schmalspurloks u. -wagen, andere 
Dampf- und Elloks in HO. 
6/3 Suche leihweise: Fotos bzw. Negative von Dampfloks der 
DR (bes. 5620-3°, 5810- 21 , 390-2). 

6/4 Biete: "Diesellok-Ellok- u. Triebwagen-Archiv" im 
Tausch gegen .,Der Modelleisenbahner"·(nur vollst. Jahrg.); 
BR 91; Schma1spurwg. (Herr). 
6/5 Suche: Drehscheibe, HO; Straßenbahnmodelle; rollendes 
Material, HOe u. Z (Eigen bauten). 
6/6 Biete: "Dampflokarchiv"; Lokschilder; Loklaternen 
(Jahrhundertwende) u. dgl. Suche: Schmalspurmaterial 
HOm. HOe; "Das Signal". 
6/7 Suche: Bauanleitungen für Dampfloks, HO; Fahrzeuge 
u. R ollwg, HOm. 
6/8 Biete in S: BR 24 m. Tender; BR 80; E 18; Schienenbus 
m. Hänger; Großraumwg vierachs.; Güter-, Kessel- u. Per­
sonenwg; Doppelstockzug dreiteil.; Weichen; Signale u. 
Scruenen. Suche Material in TT, HOm, HOe, Schmalspurzug 
von Herr (auch reparaturbed.). 
6/9 Suche: BR 84, HO; BR 99, Herr; Dampflokschilder; 
Gattungs- u. Bw-Schilder; Dias u. Negative BR 0310 der DR. 
Biete: "Schiene, Dampf u. Kamera"; "Dampflok-Archiv 1"; 
Dias, im Tausch. 
6/10 Biete: "Schiene, Dampf u. Kamera"; Modelleisenbahn-
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Einsendungen zu " MitteiJUIJgen des DMV" sind bis zum 
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut­
scben Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin, 
Simon-Dach-Straße 10, zu richten. 
Bei Anzeigen unter " Wer hat - wer braucht?" Hinweise 
im Heft 9/1975 beachten! 

-
kaiender 1973-1975; Eisenbahnkalender 1973; 75 Jahre 
"Rasender Roland"; Die Straßenbahn in Plauen. Suche: 
Schmalspurmaterial von Herr. 
6/11 Suche: Wagen; Weichenbausätze; Schwellenbänder von 
techno-modell; .,Der Modelleisenbahner" (mit Sonderhef­
ten) 1952-1976; E 70, TT; Herr-Schmalspurmaterial. 
Biete: Eigenbaumodelle, HOe. 
6/12 Biete: Unterlagen u. Fotos der Schmalspurbahn Gera/ 
Pforten- Wuitz/Mumsdorf. 
6/13 Suche: Vierachs. Niederbordwg. (Nenngr. 0) der ehern. 
Produktion des VEB (K) Metallwarenfabrik Stadtilm sowie 
das Buch .,Die Dampflokomotive". 
6/14 Suche: BR 55, N (auch reparaturbed. u. Einzelt.). 
6/15 Suche: Farb-Dias von div. Strecken der DR. 
6/ 16 Biete: VT 137, zweiteil., HO; Güter- u. Personenwg., S; 
Kompl. Anlage 1,80 x 0,70, TT. 
6/17 Biete: Gleismaterial; Güterwg, 0; Tonbandaufnahmen 
von Dampfloks. 
6/18 Suche: Aufnahmen vom Dampfbetrieb auf den Strek­
ken Halberstadt-Blankenburg-Tanne, Elbingerode­
Drei-Annen-Hohne u. Drei-Annen-Hohne-Brocken. 
6/19 Biete in HO: BR 23, 42, 50, 52, V 100, V 200, V 180, Suche: 
Loks von Märklin od. Bing, I; Dampflokschilder aller BR. 
6/20 Biete folgende Eigenbaumodelle in N: BR 23 (DB); Re 
4/4 (SBB); E 44 (DR). Suche and. Triebfahrzeugmod. 
6/21 Biete: Eigenbau-Schmalspurfahrzeuge M 1:22, Spurw. 
45mm. Suche in HO: BR 23, 42, 50, 80, 84, E 63; Loks; Wagen; 
Schienenprofil (8mm), HOm; Schmalspur-Lokschilder. 
6/22 Tausche: Dampflok-Negative (6 x 6) gegen and. 
gleichw. (z. B. BR 03 der Bw Cottbus u. Görlitz). Suche: 
Modellautos M 1:87 (DDR-Prod.) u. a. Feuerlöschfahrz. Biete: 
V 200 der DB (EMB Zwickau). 
6/23 Suche in HO: E 44, E 46, Br 23, 38, 42, 50; ,.Der 
Modelleisenbahner" Jahrg. 1971-1975; Trost - .,Kleine 
Eisenbahn - TT"; Drehscheibe, HO; Zwei Heine-Fahrreg­
ler. 
6/24 Biete S-Material im Tausch gegen HOe u. HOm. Biete in 
HO: V 200, BR 42, 81, 89, E 46, Leninlok, Dampfmaschine. 
Suche: div. Triebfahrzeuge, HO. 
6/25 Biete: Lokfotoserien. Je Serie 10 Fotos, Postkartengr., 
5,- M. Liste anfordern, Freiumschlag! 
6/26 Suche: Straßenbahnmodelle 1:87 (auch besch.); HOe- u. 
HOrn-Material; "Modellbahnpraxis" Hefte l bis 10; "Das 
Signal" alle Hefte. 
6/27 Tausche Hefte ,.Der Modelleisenbahner" 1956-1966 u. 
1971 gegen Weichen, Fahrzeuge u. a. in TT; Straßenfahr­
zeuge in HO; rollendes Material in HO u. N (alles DDR­
Produktion). 
6/28 Suche: "Der Modelleisenbahner" 1975 u. 1976 kompl.; 
BR 24, 84, 89, VT 137, HO; BR 65 u. S/4136-01, N; BR 56, 35, 
130, N 4431, 5210, 7710, TT. 
6/29 Biete: .,Der Modelleisenbahner" Jahrg. 1962-1975 u. 
div. Einzelhefte; Modellbahnkalender 1973 u. 1975; BR50, 80, 
DB V 200, E 69, HO; div. Lokschilder. Suche: Loks der BR 03, 
42, 84, Drehscheibe, HO; Loks u. Wagen aller Art, HOe; 
Eisenbahnjahrbücher 1963, 1968, 1971, 1973; "Schiene, 
Dampf u. Kamera"; Kursbücher vor 1960; Modellbahn­
kaiender von 1968, 1969 u. 1971. 
6/30 Suche: Literatur, Fahrpläne, Fotos, Fahrkarten, An­
sichtskarten, Souvenirs usw. von der Eisenbahnlinie Leip­
zig-Hof ab 1841. 
6/31 Biete: BR 56, 86, TT (Eigenbau); versch. Güterwg. 
6/32 Suche: Lokomotiven der BR 50, HO (Piko) sowit;, Ein­
zelteile dieser BR. 
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Eisenbahnpraxis 
Fachzeitschrift 
fü r den Betriebs-, Verkehrs­
und Fahrzeugbetriebsdienst 
der Deutschen Reichsbahn 

Oie Zeitschrift beinhaltet unter anderem Beiträge über den Containerverkehr, den Traktions· 
wandel, über moderne Methoden und Mittel der Betriebsführung, der Anwendung der elek· 
Ironischen Datenverarbeitung, überdie Rangiertechnik, Verbesserung der Technologie von 
Rangierbahnhöfen, Betriebssicherheit und Triebfah rzeugdienst Ergänzt wird die Zeitschrift 
mit einer Eisenbahn·Wissenskartei. 

Erscheint monatlich, Umfang 36 Seiten, 
Einzelpreis 1,- M, Vierteljahresabonnement 3,- M 
Jahresabonnement im Ausland 12,- M 'Zuzüglich Versandspesen. 

Signal und Schiene Die Anwendung neuer Techniken und Technologien in Verbindung mit der sozialistischen 
Rationalisierung in den Bereichen Gleisanlagenbau, Brücken und Kunstbauten, Hoch­
und Ingenieurbau sowie Sicherungs· und Fernmeldewesen der OR sind die w ichtigsten 
Themen dieser Zeitschrift. Darüber hinaus sind Ergebnisse aus Forschung und Industrie 
des ln· und Auslandes zu finden. Auf der Ebene der· Praxis w ill die Zeitschrift Forum des 
Erfahrungsaustausches insbesondere aus dem Neuererwesen sein. Dabei wendet sie sich 
gleichermaßen an Facharbeiter, Meister und Ingenieure. 

Fachzeit.schrift 
für den Eisenbahnbau 
sowie das Sicherungs- und 
Fernmeldew esen 
der Deutschen Reichsbahn 

Abonnementbestellungen nimmt 
die Deutsche Post entgegen. 

~ transpress 

V~ a-.INihn.f'l.tto HO 
2500 mm x 1300 mm, lingsge· 
teilt. Gelinde: Stadt u. Dorf, 
Bahnh u . Haltepunkt, 24 Wei· 
chen, 3-Zugbetr. gleicht. mögl.; 
aep. Schaltpult. div. Baumet., ohne 
TfL· u . Wagenpark, 250,-M. 
Lu• 133170 OEWAG, 
1014 Boriln 

Bloto in HO: 17 Loks, 50 P- u . G· 
Wagon (alles DDR-Produktion), 
Woichon P~z u . PIKO; 8 P- u . G· 
Wagen HO. sowie Zubehör wm 
Ttuseh gegen TT. Auch Verkauf 
möglich. Liste anfordern. 

Getd Grelhu, 
12 Bed.s.lzungon, 
Platz der OSF 1 

Bltto ln HO: 12 Triebfahrzeuge 
(u. o. BR 23, 50, 91 ) Mod. Wagen 
versch. GOter·Wagen, Pilz-Schwel· 
len-Btnd, Weichen, Drehscheibe 
u. 1 . Suche gleichwertiges Ma· 
teriel in TT- nur Tauschi 

Zuschr. unter 
TV M02 OEWAG, 
1014 8orfin 
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Erscheint monatlich, Umfang 36 Seiten, 
Einzelpreis 1,- M, Vierteljahresabonnement 3,- M 
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VEB VERLAG FÜR VERKEHRSWESEN 
DDR-108-Berlin 

s..dlo Modellotrelleni>Uin 
(·anlege) 
Zusc:hr. t n: 

P2A11.DEWAG, 
101 Druden. Posrfach 1000 

Vtrlc. ln HO: BR 23, 24, 42, 50, 
118, 110, 120. 
Zuschr. an A 248382, OEWAG, 
11012 Drotdtn. PSF 369 

Blttt ln HO,. : d1v. Personen- u. 
Geplckwagen, Lok BR 99. Suche in 
HOm: Rollwg .. offene u. gedeckte 
Gutorwagon.; HO: Lok E 63. BR 03 
)Schicht), BR 55 (alte Ausführung 
PIKO). 

H.Fiochoo, 
48 Wltttllbtrv·Luthlnladt, 
An der Bastion 7 

Blttt drtltoNigtn SVT, Lok BR 
23, 50, 66 HO (PIKO) und evtl. 
Schmalspurbahn (Herr) und e inige 
Fahrzeuge H0

0 
rum Tausch gegen 

Lok der BR E 18, 38, 41, 62, 78 
und ondere HO- und 
Sehmelspurfehrzeuge lEigenbau). 

Zusehr. an 
30n3 OEWAG, 25 Rostode 

Biett umfangreiches 
N-Matoriol 
suche HO: BR 50 u nd 42. 

Zuachr. an 
1102314-2 OEWAG, 
15 Potsdom 
Fr.·Ebert·Str. 23 

Slleho PIKO .. I-ICuppl.-
BR 84, 
ouch defekt. 

V. Koonon 
7025 L.elpDg 
Br.·Leusehner-Str. 42 

Nonngr. N: 
Suche Lok BR 38, BR 01/03 
(Eigonbeu bzw. DDR·Prod.) 
Auabaul. Anlege !1is 
2500 mm x 1300 mm. 

FU. 111713, 
OEWAG. 1014 Boriln 

Kauft Modelleutos 
der ehem. Firmon Es-. Herr, 
Gutenberg, PGH Mod.·Bau Ptauen, 
lgu, Haufe. Hruake. 

MO Midi. 
12 Ffenltfurt (0.). 
W.·Pieelc·Str. 51 

Sucht .,Dor Modollo!Mnbehnor" 
Jg. ~; .. ModeiiiNohnpraxis". 
1--4, 12; .. Signol". 1-11. 
13- 16, 18.23. 

Honnenuu, 
183 Rllhenow 
Neuener Str. 8 

Suchtin HO 
BR 84, 50, 23 
auch rep.·bed. \ 
Rodsitzt BR 23 
w ktufon . 

Elclto, 31 Halbomllclt 
Feldstr. 11 

EINE FACHFILIALE FUR 
MODELLEISENBAHNEN * Fachgerechte Beratung 
fit Ubersichtliches Angebot 
Gt Vermittlung von Reparaturen 

Kein Versand 

direkt am U-Bahnhof Dimitroffstraße 
1058 Berlin,Dimitroffstr.2 Telefon : 4 4813 24 

,,DER MODELLEISENBAHNER" 6/1977 
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